fiir 


| GEA RAHIJENS COMPOSITION 






Schiffboden- und Eisen-Constructionen. | 


oy Fabriken in 
me Tey. Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 
Niederlagen in allen Welttheilen. 
Prämiirt im 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 40 


Bewegliche Decksklampen 


fiir 
Rettungsböte 
D. R. P. 56874. 

Höchst wichtige Erfindung. 
Eintach und praktisch. 
Prospecte gratis und franco 
durch den General-Vertreter 
Albert Hymans, Hamburg. 
Wexstrasse 14. 


WME Sub-Agenten an allen deutschen Hafenplätzen gesucht. X 


Schutz-Marke. 


eben rschienen: 


—_ Hamburgs Hafen. as 


Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. 
Grösse S+ und 110 etm. Preis Mk. 10 per Exemplar 
Eigenth. u. Verlag der Lithogr.-Anst. FF. W. Kähler, Wandrahm 3l. 


In den bekannten RKunsthandlungzen zu haben. 





in 
lexpiotzet- 
Gontuol-Gommande 
Sig —— sale 
SRN 


Pr SW NS 


EZ - ” a4 
2 c 
ce Kompafs Dewmtionen und 
urs. Bestimmungen suf 5 
An 


au rer > 





Theodor Moths & Maass | Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 
1 = - “a «© +. . a ee m. 















VE, Oe PER 
peur 1 VaR ANZ N tak > 14 ty 


a yay. 
a Es 


hr, | EX x ph ) OBA) Sa ES = LA ie “a A N Ri 
Ad} ae Pedy ay eee r Ex wee Stak ea 
| RU EG ae ay TN 
ie LERNTEN 2 Aes as Va a RE 


HARVARD LAW LIBRARY. 


NR oh A; | 


ae tae 


mar MAAS TH. 
ER ak SR 


ere ¥ 











RN Wee Oe tak BLP, 3 
fan RO A wr OF LP 
Vy fim. pOS ARYA? + Be I 


Re a PT 
Ltt ef ; NSG © 
ET WAG AMS IR IG 
CO TOR AG ALI 
f ‘ 5 KAHN > 
5 a4 


RG « . T GE 
A i (Bi t { 
n a, es Fr pe only bY age 
zart JÄN Er, 
: \ ~, - 
AN Yan 5 
2 


’ 
CU Ss Spa a hoe a 
{ ki po a j Er W Ads ur fr be ras pens t a 
a Fide ee ALY, (ie Pa 
(\ & 3 2 . 


. ng ne a ir 
er x. Da Ira 
WIESEN TI > 
Mn al 3% = ye 4 ue | (4 Sy ny 
17ER“ Ant ROTA, 





2 B "aM; / it dé J Sn € 55 € N = * ae Ps = 

7 aA BT ENG pi xe VELA} a (lhl; zer A 
ham > ¢ arity (Oi ee Al 4 at aE cit 78 / LAS, A y Lf UN AAN 5 

[i ‚nut AS mit ag (Sd Bh SF ret ys. bs EZ 

“ . An EN ¢ 7 r um 5 . Pe “+ er Du By N = 





Sf FN a ce ne 
FETT Ur. 


5 VENEN ean AN PIAS i We) = pe ore 
Fe ae =a) a er ee) 921 a) x J if i wxte \ 2 Pie 
Als 2) arg SA X £ RN) x u AN} ~~ Bat Ves moles 
we ad ET ß AR! PS: Bot PY Pe r PR h 
~ hk x - N P, - 


ti ee ~ “ a SE IE ’. 
5, cx Ir vb . af Pe ky y= FX 2 Ah pe ‘4 A 
~ BEN u, ger a a . Per r i 

, ? a DR N SSX u =, AZ» ¢ 

> 4 VA. or es in afd tf wi yırı In iy 

~ SAE? CE FMS EIS AE SONA „ Ltr 
er ™ HF any wees pr KT Alt vr 1 
a AP. ~ es | L ZA 


SSS aaa — = ——— es A 


ee Me ek, Sa vr re ee 
p> 7 


HANSA 
DEUTSCHE NAUTISCHE ZEITSCHRIFT 


RAN AN 


SEEWESEN, SLILPFBAU um SEHIRFSMASCHINENKUNDR 


JAHRGANG 1891. 


HAMBURG. 
ECKARDT & MESSTORFF 
BUCH-. LAND- UND SEEKARTENHANDLUNG. 


>: 


Mir Fey DA a u 
Digitized by Google 


Pe EEE ER 






x A. . 
i Seite 
Beitraz zur — von Dampf und Wasver in 
en von Damptmuschinen um Pumpen mit 
SEEN Sg care a a I 
Aron amd Steel Associaton 2 2 2 2000 





RY co, Dear ur eet a wre Im ige 
scher Marine, Von der. 2 2 2 2 0 0 0.“ 
Die — von Vollmatrosen und unbefahrenen 
n bei der deutschen Hamlelsmarine im 









een der See... 2 +s 8 eee 
uck 21, 41, 57, 77, 1. 10, 125, 141, 157, 
209, 225, 241, 257, 27, 299, 305, 321, 337, 
423, 469, 485. 401, 417, 433 565, 581, 
; ‚588, 544, 597, BLS, 620. 
Ag B. 

Peon m, Neuere — englischer Fabrikanten 
a DER FE HON a en 1S 
BEN ie ie ote & waa Ml 
Reisen mit i Kepml -Ladungen von 
. a. are BE 














Os wer sees ze 
'reffend die Einrichtung der Tele- 







an den deutschen Küsten . . . 573 
rang in —, Tripolis . . . . . 233 
ve, Die — der Navigationslehrer in 

a . 212 
. 573 






i der Hill'sche . . 2.» » 





PENSIONEN. 
33, 52, 71, 88, 103, 235, 251 
‚107, 201, 235, 283, 316, 362, 
; “ 480, 495, 511, 543, 559, 


Py: 






. 492, 619 


Magilalenenstrom 


so Bee | 


+ 280 
. 116 


| Diehtungsringe aus Kupfer mit Astiestelelegen + 






affundem 


Eier von Rettungshooten ı 2 22004 
Cons ılatsgehühren der transatlantischen Staaten 2...) 
Compagnie Genörde Transutlintique,. 2 2 202000 
Copemann’s neuer Lebensrettungs-Apparat 2 2 202 : 
Cyclonen-Theorien. Eine Lücke in den 2 2.2 .2..B 


D. 

Danipfer, Der erste stlantischn . = ein ee ee 
Dampferdiens., Neuer — zwischen Havre ant Paris. , 
Dampfer, Ein merkwiirdiger . 2 2 2 2000. 
Dampfergesellschaft, Neue... 2 2 2 er ee 
Dampferlinie n Die grossen. transutlantischen u... 
humpierlinie, Neue — von 1 Liverpoal oe € 
Dampfertypen, Entwiekelung der verschielenen . . . 
Dampfkessel- Explosionen, Die — im deutschen Reiche | 
während des Jahres ISO 2 2 20.0. Er 
Damptkessel, Rezeln für die Behandlung der auf Schittegiaas 
befindlichen 2.2 2.2.0. és 25000 37 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft, Neue — nach Mexieo — 
Dampfwinden, Ueber 22 200 ee ee 
Deutsche Seemannsschule . 2 2 2.» = were . 6 









































E. aes 
Ein-Excenter-Steuerungen, Ueber — (Mit Skizzen) 142, 18 hi. 
Eingabe des Vereins deutscher Seeschiffer an die Depu-r 
tation für Handel und Schifffahrt . 2. 2.0. 0. 116 BER: 

Eingabe des Vereins deutscher Seeschiffer an die Handels- = 
WAINOET ss: sen ss we a OF OR Se nn de at 
Einheit des Rudercommandos, Die — und die Steuer- 
losizkeit Be es Ave 
Eiskare_. ..» » wa Bf lek GS Sek 
“Electrinches Licht fiir Feuerthiirme Byers: at. 
Englische Kriegsschiffe, Ueber den Bau groser . . . Bd 


F. 

Fährboot Thistle, Liverpool . 2 2 2 2 ee ee 
Fahrwasser, Das — bei Neumülen . x . . 1.» OH 
F arbenhlindheit, Untersachung der Seeleute auf — 360, 573 
Feuer in Baumwollladungen . » ee ee ee ee 
Feuerlöschung auf Dampfern . » 2 2 ee 2020. „217 aut 
Fenerschiffe, Die telegraphische Verbindung der — mit 

dem: Lande 0 » ene a ares en Ren = OE 
Fischerei, Ertrag der — in England und Schottland . 377 



















ry tiynı ev Des sie 
Digitized by Google 





„Handelstlotten. Die — der Welt. . 280 
Handel und Schifffahrt in Bremen und Bebe 440 
Hansa, ‚Jahresbericht der Dampfschiffs-Rhederei 68 
Hayti, Aus den Häfen — *s 109 
Haytifalver, Fir . . . as 4x as 
Hermann von Wissmann, Der Domuifer _ (Mit astra: 

tionsbogen) oe ew 177 
Heizungsnaterial, Schiffsladung ae verwendet , 317 
Hochseepanorama . 2 0 0 ee En fol 
Holz als» Deckladung . 2. 2... 2 2 2 a . 165 

I. 
Indische Post, Der kürzeste Weg fir die — (mit INustr.) 519 
Iuselwelt des Grossen Oceans, Die Benennung der 6 
Instrumente zu submarinen Messungen 447, 553 
Invaliditäts- und Altersversicherung 2 20200020. GM 
Isogomen, Ueber — und Seekarten . 164 
~ltata*- Fall, Der Ade 
K. 
Kabel, Die französiseh-westindischen . 2 2 2 2 20. 66 
Kuliel, Neues — im Mittelmeer . - 2. 2 2 2 2.2.37 
Kuuffahrteischiffe, bewaffnete . . . u . 130 
Kauffahrteischiffe, Einige rkederiins für den Dienst. 

der. ; Sten tale 434, 459, 472 
Kennzeichnung dee Courses der Schiffe, Laternen zur . 149 
Kippvorrichtungen, Hydraulische . . a . 619 
Kohlen, Das — der Schiffe durch Maiden R . 279 
Kohleneinfuhr in Barcelona . 280 
Kuhlenindastrie in Frankreich . » . 181 
Kohlenladungen, Selhstentzündungen der . 569, 605 
Kohlenverbrauch grosser Oceandampfer . P 13 
Kriegsschiffe, Britische 217 





Seite 


Fischereihafen auf Hels 
F kıtten ile | 

stelluisr 
Fracktenbericht: 


eressen Hamburger Denia Aides: EN 





der — 


-Handelstlotten der verschiedenen Kıllauen. 


Veber die . i 


. 442 


33 


I. Hamlmryer 9, 32, 1. 70, 87, 1. 118, 135, 151, 
16, Isa. BO), SLR, 234, 230, Yin, 282, 20, AIR, 
San S40, Bl, STS, 3, 410, en, et, 4, IT, 
heb, 10, S27, Ft, Ant, 575, SOL, GOH, 624 BET, 
il. New-Yorker #, 32, 51, 70, 87, 103, 11%, 184, 151, 
167, 383, 201, 219, 24, 20, 267, 282, 240, 315, 
S30, 847, Bi, ATS, UGH, HL, 427, 445, 404, 479, 
in, All, 328, 9435, 475, 441, 607, 628, 
„Fürst Bismarck", Die- Prerbeinhrt des neuen Schnell- 
dimples I 
„Fürst Bismarck", Se has land 131, 14% 
G. 
Gefahren der Petrolemmtankılampfer . 101 
Gefahren schlechter Steuereinrichtungen . 131 
Gefahren der Schifffahrt zwischen den griechise ne "Th I: pe vis 4 
Getahr, Verminderung der — bei Sellstentzändung der 
Koklenhidungen auf Schiffen oe Ge 180 
Genehtsentecheidungen 4, 28, 47, 64, 82, 98, 130, 148, 
179, 197, 215, 231, 247, 278, 24h, 312, ABT, 348, 
358, 375, S01, 44, 441, 461, 476, 491, S08, 4544, 
HOG, ATL, HOF, GIS, 
Getreideelevatoren, Transportable 40 
Getreideschifie neuer Banart een A 
Gezeitenströmungen, Die — an der Südostküste v. Japan 244 
+ Gezeitenströmungen. Die in der Bucht von New-York 634 
Great Eustern (Mit Skizzen) 258, 274 
Grundeisbildung, Ueber . . 144 
ws H. 
Hafenmeisterstellen in Hamburg, Besetzung von 249 
Handel, Der — Ostindiens . 144 


LFS NF AT a u ren cee 





CE u + 


Sette 
Kriegeschiffe, Preise der — in verschiedenen Ländern . 3) 
Kriegsschiffe, Zur Bemannung der . 618 
Kiinstlicher Zug, Die Ursachen und Missertutge bei Ati 
wendung des... ew a ee eee ew + £8, 
Künstlicher Zug, Die Resultate des auf der „City of 
Paris” : . . . 14 
Kürstlicher Zug, Zur Geschie hte der anes deme < ies 
auf Dampfern  . - St <i Wea Teal gh RT RE 263 
Küstenfahrt, Amerikanisv Sa $24 
L. 
Ladelinie für Schiffe in England . 28 
Lagos, Karte des Hafens von wt ae el Er 101 
Laguayra, Abzaben im Hafen ven . 2» 2 2.00 + 18 
Landungsbricke. Nene — in Dover ino 
Lehreursus für SJhitfsmaschinisten ‘ 6 
Laixoes, Der künstliche Hafen hei Oporto 360 
leuchtschiffe und Leuchtthiirme, Verbindung der mit 
‘lem Festland her ae 2 400 
Leuhtthurmwiirte ini ‘antes he B03 
Liegegeld, Hohe \ . 2... is 8 10 
Lioyds-Signal-Statianen .. 6b 
Loggevorrichtungen. , Electrische rar 2 
Lovtsenverordnung in Havre ti 
M. 
Magouesiumlicht, Beobachtung des auf der Seewarte auf- 
gestellten sce 375 
Magnetischer Massen, a ie a ih 
Magnetismus, Ueber den — und die Eleetrizität an Bord 52 
Maklergebühren in Frankreich . » x 2 2 ne. 217 
Malta, Warnung für Schiffe die nach — bestimmt sind 541 
Manzanillo, Bemerkung über den Hafen von . . 196 
Marineausstellang, Die königliche in Loudon . . . 178 
Matrosenstand, Wie sich die amerikanische Seamen's 
Union die Lösung der Frage des Riickganges des — 
denkt . 14 2 2 8 e 108 
Meer, Das — ist frei. ww m ne ee a 129 
Meeresstromungen, Die — in den Ostasiatischen Ge- 
wässern (mit 2 Stromkarten) . . . . . 110, 126 
Meereswellen, Ueber die Höhe der . 2. . 1 40 
Metall-Stopfbüchsenpackung » 2» 2 22 20. 376 
Meuterei an Bord des Dampfers ,Obdam“ . . . 2 
Mittheiwng . 2... .« PEN EEE Hal 
N. 
Nachrichten für Seefahrer 4, 33, 52, 71, 88, 103, 120, 
136, 152, 167, 184, 201, 219, 235, 251, 2367. 284, 
300, 316, 332, 347, 368, 380, 396, 412, 428, 446, 
464, 480, 496, 512, 528, 544, 560, 576, 592, 608, 
624, 638. 
Nachtsignalapparat, Der Cunz’sche eleetrische — (mit 
Illustrationen) . . - FR se 192 
Nomiuailic, Descebsiaieidaunter Suite Me. heard oe 100 
Nord-Ostaee-Canal, Der (mit Illustrationen) . - 502 
O. 
Ocemuampfer, Ueber die Geschwindigkeit der . 388 
Oesterreich-Ungarn, Die Vertretung — zur See . 470, 487 
Urinoco-Revier, Das ed oie PR lan a>, Das 493 
P. 
„Passagierdampferlinien, Die grossen _.  . 419, 404, 455 
Patentlogg, Ds . . . ET Ge Boe is 164 
Patentnachrichten 215, 235, , 251, 267, 283, 209, 316, 
B31, 363, 379, 396, 412, 428, 445, O12, 528, 554, 
476, A92, G08, 648, 
Petroleum als Heizmittel für en . 12, 44, 313 
Petrol-Motor-Boote, Neue . . 2... Sve 29 
Petroleumproduction in den Vereinigten Staaten . 278 
Pet, ,Jeurnquellen in Südamerika . . 377 


au 


Po ial 





Schill, Wie alt ein - 


BR Propeller, „Dos Kanfluss. us... - 





Seite 


Photographieen x von Eisbergen . 199 
Pier, Vermicthung eines — in New- York se eee 
Pitot-Chart . 131, 265, 343, 424, 492, 557 
Postilampfer, Amerikanische a ins See 
Postdampfer, Amerikanische auf den ani . 328 
Postdampfersubyentioner, Zur Geschichte der amerikan, 114 


ase Die englische — und die Hamburger Bisverlältnisse 29 

auf das Steueru ler 
Schraubendarmpler (mit Illustrationen) . 

Proviant, Zur guten Erhaltung des . 


R. 


Radschaufeln, Howard's coneave. 2 2 0. eee 
Rasehe Fahrt eines Dampfers nach dem Cap der guten 
Heffoung . . 2.2. 7 a pa 
Reichs-Commissar, Der — bei ra Deutse bon Seeümtern 484 
Reise, Eine lange — im Schlepptau . . + R 
Reisen von China nach der Westküste Südamerikas 2 co 
Rettungsvorriehtunge Selbstthatig aufbiilende . . 
Riga, Warnung für Schiffe die nach — bestimmt sind . 5 

Routen, Feste — üher den Atlantischen Ocean 
Rudercommando, «las neue — „rechts* und , links“ 
»Backbord* und „Steuerbord“ 


8. 


Salzhandel mit Ostindien 2 2 2 2 nr rn ee 
Santos cw « F . eu ri 
ec in ‘bir ür Biken A 78 
Schiffbau 8, 30, 49, 67, 85, 102, 118, 133, 150, 163, 
182, 200, 218, 233, 249, 265, 281, 208, 314, 329, 
345, 361, 378, 393, 409, 425, 442, 462, 478, 493, 
300, 526, 541, 558, 574, 5%), 605, 620, 6:6. 
Schiffbauwerften, Die geschäftl. Resultate der grossen 


. 587, 602 


statt 


deutschen — im Jahre 1890... . 323, 338, 374 
Schifle, Alte — als Brechwawer . 4. + + 328 


Schiffe der Handelsmarine, Ueber die Verwendung der 
— zu Kriegszwecken . . 2 2 2 2... 1%, 215, 246 
Schiffe, Verschollene , » » Ben o re OF 
Schiffer Ueber — und as, sw ar re 
Schifffahrts-Gesellschaft, Neue. . . =» 2 2 22.00.3860 
Schifffahrtakreise, Die englischen — u. das Ticfladegesetz 45 
Schifffahrtspriimien, Französische — und surtaxes de 
pavillon. . co 0.» BEE ee m ae 
Schifs-Abgaben Montevideos a ae: 4 
Schiffs-Beleuchtung zum Bestimmen des Cassin bei Nacht 249 
_Schiffsboden, Lackiren der. . » » = 6 2 2 ee 
Schiffs-Compagnien in England . . 2 2 0 200. « 328 
Schiffskohle, Deutsche er ae ees eee ee ee ee 
Schiffsmaschinenlauwesen, Die Fortschritte im — in den 


letzten 15 Jahren . < 2 2 0 2 wt 210, 226, 212 
Schiffsmaschinen, Einbau von — in 24 Stunden . . . 249 
Schiffsmannschaft, Meuterische ee | 


Schiffstelephone . nie ern en wre OE 
Bahliiiype, Neue = & 2... We. 8.0.8 RO 


iffsunfalle. . » » 8, 30, 49, 67, 84, 101, 117. 
Schiffsverkäufe . 9, 31, 50, 68, 86. 102, 134, 150, 166, 


182, 200, 218, 234, 250, 266, 281, 298, 314, 829, 
346, 361, 378. 393, 410, 424, 443, 463, 478, 494, 
509, 542, 574, OT, 

Ze Verschollenes -- - 6s a 2 Sea 5 sie BB 
werden MANN. «ce 2 une B 
Schlauchverkuppelung . . . » R A F . 477 
—Sechlennen. Erführunren beim.— von n Schiflen i in a . 505 
ihl mit hydr. Druck . . . 13 
ykohama und Vancouver. . 232 
Widerstandsarbeit der 10, 24 


Seite 

Sevilla und Charybdis . . . .° ae: u URE 
Seeamtsentscheidungen 3, 37, 46, 63, 98, 114, 144, 164, 
179, 197. 214, 231, 246, 262, 977, 286, 311, 326, 
$42, 358, 375, 391, 408, 424, 440, 476, 491, 508, 


524, 539, 556, 588, 608, 617, 634, 
Seeassecuranzgescliift, Das Hamlurger » B54, 437 
Seeberufsgenossenschaft, Reelmungsergelmisse der . . 636 
Seegerieht zu Gibraltar, Entscheidang des . 2 22. 4 
Seemann, Der — vor dem Secamte . 552 
Seemanusiimter, Die — als untere Verviuliioniiibcidicdon 590 
Serränlier im Mittellündischen Meer . 2 2 2 . . . 876 
Ser Seeree “ht, ht, Internationales 4 . , 42 
Seestärte und Khedercten, Die wirihee haf. Dointanx der 372 
Sectelegramme . . . sta m8 . 231 


Seeversicherungsgesellse hate 1. Betriebsremultate PR 
—amburger 4 fh a ee Man Be 
Segelachife 6. 2. 6 Se wm aa au ee Ss BE 
Seville, Hofen vn. =: & 08 0 Sei w ee 
Sicherheitslampen, Gebrauch der. » x» 2 2 20.297 
Signalapparat 29. 1 020 ee tw ee nn OP 
Signalbuch, Veränderung ds . x 2 2 0.0. BB 


Signalversuche . . .» dis u 038 Era ER 

Sprechsaal 7, 33, 52, 8s, ss, 183, 284, 331, 395, 128, _ - 
480, 496, 559, 623, 

Spritzenlmot, New-Yorker.. 20. 0. 8 ee + 163 

Stahlplatten für Kriegsschiffe, Neue . . 108 


Strassenrecht auf See. . 2 22% en we Ibn mm u 
pe um Tei” Niederländischen Küste, ....15 

Stückslucke Ses, 8. ek MO we we 113 

Stürme, Die — vom 11. November 2... . . 571 

Suerkansl, Deri. & wee = 5 we = 3 ee we LOO 


Suerkanalveralt u. = 5 son = ees «© aces SD 


2 


To PRG VON ee wi se eS ee ii ese 
Tampico, Der Hafen von . » v2 ee ; 
„Teutonie*, Der Dampfer . . x. 2 2 2 2 ee 
Tiefladelinie, Die — der Seeschiffe. . 2.2 . . . . 239 
Tiefladelinie, Zur . + + + wi we . 205 
Time-Azimuth Diagram and Altitude-Azimuth Ditetouei 589 
Torpedonetze, Neue . © » » 6 2 et te te 
„Touraine“, Der nene französische Dampfer. . . . . 264 
Treiheis bei Neufundland, Kartenskizze des. . . . . 268 
Trinidad, Bererkungen über den Hafen von — . . 230 
Trinkwasser, Die Erzeugung von — aus Meerwasser . 261 
Trockendock in Baku . » ». 2 2 te ew ee cw BD 


„Tynwald,” Der neue Dampfer . » . 22 .2..0.%2 
U, 
Ueberladung, Anhaltung ee Schiffe in englischen 
Häfen wegen. - . ea ey al wae ab Bee 
Ueberladung eines Dawipers eAS Se ee . » 165 
Unfälle und Unfallentschädigungen im Jahre 1800 «a ED 


Unsinkbarkeit der Frachtschiffe, Ueber die . . . . . 200 
Untiefen, Ueber die Auffindung von bisher unbekannten 

— im Jahre 1890. - 2 2 2 0. ew eo 0 2 0.0977 
„Utopia“, Hebung des Wracks der. . 0.0. 0.818 


Vv. 
Vereinsnachrichten. 
Deutscher Nautischer Verein 410, 425, 443, 478, 534, 
558, 621. 


Hamburger Nautischer Verein 31, 50, 70, 86, 463, 
479, 494, 509, 527, 542, 558, 574, 590, 606, 622. 

Verein deutscher Seeschifer 7, 50, 68, 86, 118, 151, 
166, 234, 266, 208, 314, 346, 361, 410, 444, 494, 
A10, 527, 542, 558, 575, 590, 606, 622. 


Seeschifferverein Weser zu Bremerhaven , . . 510 


RE Sem LE SIA A — SE PRE pe me 


Ae nT oie ka ordestece-Canal, Vermuthlicher 


Vervklarungswesen . 


VevorInung betr, Abnahme vou Sehr EEE |. > | 


Vorerdoung der französischen Zolbehorde 


Verorinung des Nordd. Lievd betr. Dampferwege . . (5 
4 vorebnurege des Nordd. Lloyd hetr. 


\evsicherung der Seeleute . 
Versicherungsbericlte 
Vielitransport auf Oceandanpfern 
„Vulean*“, Der Petroleummotor 


31, 50, 


Rudercommands . 205 
he epee ay ve eee 

70. 86. 102, 154 

. 264 

. 174 


Ww. Seite 
Wal- und Seehundsfischerei in den Vereinigten Staaten 636 
Wasserschout, Zur Geschichte des Hamburger... . 112 
Wellenschlag, Ueber — des — durch Oel . . 633 


Wetterlexikon . . . . 65 

Wetter- und Skirmpregueien, "Die - — in "Nordamerika 423 

Wettfahrt zweier Segelschiffe . . . - - aay BE 

Whalebackdampfer, Der — „Charles Westmore* . . . 295 
2. 

Zulllaggen, Unvorschriftsmässige . » . DT 

| Zusammenstossen, Beitrag zur Verhütung dis oe ee 


Se 
PP ae 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 


Die „Deutsche nantische Zeitschrift" erscheint 
jeden Sonnabend. 


Preis. 


Für Hambu vierteljährlich 4 Mark. im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 


Bestellungen. 7% Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 50 Pfg. 


Alle Buchhandlungen, Postämter u. Zeitungs- 
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die | 
Verlagshandlung nehmen Bestellungen entgegen. | 


Anfragen und Mittheilungen 
sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft Nr, i 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzelle oder deren 
Raum werden 40 Pf. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung sowie 
die Annoncen-Expeditionen. Erstere ertheilt auch 


























zu richten. | Auskunft über Beilagen u. 8, w. 
I. Jahrgang. Hamburg, den 4. April 1891. A1. 
Ze 2 ats Es _ B 
Inhalt: An unsere Leser. — Die Veränderung des Signalbuches. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentschei- 
dungen. — Nachrichten für Seefahrer. — Vermischtes. — Büchersaal. — Sprechsaal. — Vereinmachrichten. — Schiffsunfiille. 
— Schiffbau. — Schiffsverkiiufe. — Frachtenberichte. — Ueher die Widerstandsarbeit der Schraubendampfer von Prof. 
Carl Busley. — Petroleum als Heizmittel für Oceandampfer. — Vermischtes. — Briefkasten. 














So begreiflich dieser Umstand dem vorurtheils- 
freien Leser erscheinen mochte, so konnte er den- 
noch nicht verfehlen, in ihm das Gefühl wach- 
An unsere | agar! zurufen, dass die Erfolge, welche die deutsche 

‘ Thatkraft sich errungen, einer wärmeren Vertretung 

Nachdem Deutschland, durch die äusserst würdig seien; vor allem einer Vertretung, welche 
rasche Entwickelung seiner Handelsmarine während | Yom nationalen Standpunkt aus, auch die Eigen- 
der beiden letzten ‚Jahrzehnte, in den Rang der thümlichkeiten der deutschen Verhältnisse berück- 
zweiten Seehandelsmacht der Welt gerückt ist, sichtigt. 
macht sich in seemännischen Kreisen, wie auf den Wenn wir es nun unternehmen, mit unserem 
verwandten Gebieten des Schiffs- und Schiffs- | Blatte in diese Lücke einzutreten, so wollen wir 
maschinenbaues, das Bedürfniss immer mehr geltend, | vor allem unsere geschätzten Leser darauf auf- 
ein deutsches Pressorgan zu besitzen, welches aus- | merksam machen, dass wir keineswegs Anspruch 
schliesslich die Interessen der vielseitigen Berufs- | darauf erheben, sie gleich in die klassische Höhe 
zweige des Seewesens vertritt. der englischen Fachlitteratur einzuführen. ‚Jeder 

Bisher war man auf fremde, vorzugsweise | Billigdenkende wird einsehen, dass, bei der lang- 
englische Journale angewiesen; aber der hohe litter- | jährigen Erfahrung und dem reichhaltigen Material, 
arische Werth dieser Fachschriften konnte nicht | welche jenem Unternehmen zur Seite stehen, zu- 
über das Gefühl hinweghelfen, das man in vater- | nächst ein Vergleich mit solch alten Pressorganen 
ländischen Kreisen empfand, dass die Fortschritte | nicht zu unsern Gunsten ausfallen kann; wir hoffen 
der deutschen Schifffahrt und des Schiffbaues in | aber nichtsdestoweniger einen Achtungserfolg zu 
fremdem Lande nur eine untergeordnete Würdigung | erringen und zu dieser Annahme sind wir geführt 
fanden. Zumal England, welches in so eifersüch- | durch das Bewusstsein unseres ernstlichen Wollens 
tiger Weise über seinen Ruf als erste und grösste | und durch das Gefühl, dass wir an einem Werke 
Seemacht der Welt wacht. konnte in seiner Presse | arbeiten, welches einem lebhaft gefühlten Bedürfniss 
naturgemäss dem deutschen Streben nur eine ge- der seemännischen Bevölkerung entspricht. 
wissermaasen neidische Beobachtung schenken, Wir bedürfen aber nicht allein der Nachsicht, 
deren Hauptzweck es bleibt, durch die Wiedergabe | sondern auch der thätigen Mitwirkung von Männern 
der Erfolge des konkurrirenden Deutschlands, die | aus allen Zweigen unseres Berufes, wenn unser 
Unternehmungslust im eigenen Lande anzuspornen. | Blatt den Zweck erfüllen soll, ein Organ für die 








Schifffahrts-Interessen zu werden. Wir werden dess- 
halb allen Mittheilungen und Anregungen zur Be- 
sprechung nautischer Fragen die weitgehendste 
Berücksichtigung schenken und allen „Für“ und 
„Wider“ einer Sache bereitwilligst unsere Spalten 
öffnen, wenn sie nur von der Absicht geleitet sind, 
Erspriessliches für die Schifffahrt zu leisten und 
den Fortschritt zu fürdern. Namentlich erwünscht 
wäre in dieser Hinsicht eine recht lebhafte 
Betheiligung von Seiten der praktischen Seelente; 
auch die kleinsten Mittheilangen derselben werden 
mit Dank entgegengenommen. 

Allen an uns gerichteten Fragen, welche sich 
auf nautische Auskunftsmittel beziehen. werden wir, 
soweit unser Vermögen reicht und das uns zur Ver- 


uns 


fügung stehende litterarische Material es uns er- 
miglicht, gewissenhafte Beachtung schenken und 
Antwort so schnell wie möglich ertheilen. 

Da unser Programm den Lesern hinlänglich 
bekannt sein dürfte. so wollen wir hier nur in- 
soweit darauf zurückkommen, als wir unseren aktiven 
Kameraden empfehlen. den „Sprechsaal* recht eifrig 
zu bentitzen, Die Diseutirsucht des Seemannes ist 
nicht seine schlechteste Eigenschaft, 


die Zunft der Seeadvokaten geschaffen und 
hoffen wir denn, da die Furcht vor der „ge- 


schriebenen Schrift“ heutzutage zum überwundenen 
Standpunkt gehört. dass der Meinungsaustausch 


Vervollständigung durch einen Anhang deshalb ab- 
gesehen, weil an dem Prineip der Eintheilung der 
Materie in gewisse Gruppen. welchen die Signale 
in alphabetischer Reihenfolge beigegeben sind, fest- 
gehalten werden sollte, Ausserdem wurden viele 
Signale ausgemerzt, welche sich im Laufe der Zeit 
als überflüssig oder unzweckmässig herausgestellt 
hatten und durch neue, zweckentsprechendere er- 


‚ setzt. so dass da, wo die alten Sätze auch mit in 


trotzdem sie 
so | 


unserer Kollegen recht viel frische Seeluft und un- | 


geschminkte Wahrheit in den „Sprechsaal“ hinein- 
tragen möge, 
Die Redaction. 





Die Veränderung des Signalbuches. 


Wenngleich das internationale Signalsystem 


der Schifffahrt ausgezeichnete Dienste geleistet, 
so erlauben doch die stets wechselnden Antorde- 


rungen des Weltverkehrs auch auf diesem Gebiete 
keinen Stillstand und schen zu wiederholten Malen 
ist das Bedürfniss laut geworden. den jetzt be- 
stehenden Signal-Code., unter Beibehaltung des 
alten bewährten Systems, weiter auszubilden, 


Gehör gegeben und ein vollständiges Buch aus- 
arbeiten lassen, welches gegenwärtig den verschie 
denen Regierungen zur Einsicht übersandt worden ist. 

Da es für den Seemannsstand von Werth sein 
dürfte, sich schon im Voraus ein Bild der kommen- 
den Veränderungen zu machen, so unternehmen 
wir hier, in Kurzem die Hauptunterschiede 
zwischen dem alten und nenen Buche wiederzugeben. 
Wir schicken voraus, dass die Vervollständigung 
des Signalbuches nicht in Form eines Anhanges 


es 


zu dem früheren erfolgte. sondern dass ein ganz 
nenes Buch mit Einführung 
das alte hinfillig geworden. Man hat von einer 


entstand. dessen 


Die | 


englische Regierung hat nun diesen Ausstellungen 


dasTneur Buch herübergenommen sind, vielfach eine 
Verschiebung der ihnen Simal- 
buchstaben erfolgt ist. 


beigegehenen 


Beispielsweise erhält J G in dem nenen Ent- 
wurf dieselbe Bedentung wie J B in der früheren 
Ausgabe, 

Zwischen der 
und der detinitiven 


öffentlichen Bekanntmachung 
Ssinführung soll ein hinlänglich 
grosser Zeitraum liegen. von dem man annehmen 
kann, dass er es allen bei der Schifffahrt Interess- 
irten ermöglicht. von der Veränderung Kenntniss 
zu nehmen. 
alle Signale nach dem neuen Code gegeben, respec- 


Nach Ablauf dieser Frist aber sollen 


tive gelesen werden, sofern nicht gleichzeitig ein 
Körper oder Ball mit dem Signal aufgezogen wird, 
durch welchen man anzeigt. 
Buch benutzen will. 


dass man das alte 


In dem vorliegenden Entwurf finden wir. dass 
zunächst die Anordnung eine veränderte ist. indem 
die Flaggenkarte, die Noth-. Lootsen- und Fern- 
signale und die neu hinzugefügten Licht- und Schall- 
signale alle am Anfange zusammengestellt sind. 

Die erste Gruppe. .Nothsignale* ist dem In- 
halt nach mer insofern verändert, als sie den Zu- 
satz erhalten hat: „Das Signal NC kann sowohl 
bei Tag wie bei Nacht durch eine Knall-Rakete. 
oder einen andern Fenerwerkskörper. der in der 
Luft mit lautem Knall platzt. gegeben werden.“ 

Die Lootsensignale haben nach dem neuen 
Buche keine Aenderung erfahren. 

Bei den Fernsignalen sind zunächst die Be- 
zeichnungen der mit zwei Zeichen zu gebenden 
Signale abgeändert. Kugel und 
Flagge bestehendes Signal, einerlei welches der bei- 


sodass ein aus 


den Zeichen oben steht. bedeutet: „Ich wünsche 
sofortige Hülfe.“ — Kugel-Wimpel bedeutet: „Sie 
laufen in Gefahr“. und Wimpel-Kugel: „Haben 
Proviant nöthie.* Die durch einen Buchstaben 
ausgedriickten Signale haben grisstentheils eine 


andere zweckmässigere Bedeutung bekommen; im 
Uebrigen ist auch [hier das System dasselbe ge- 
blieben, 

Die nen eingeführten Licht- und Schallsignale 
dürften. wenn sie in der angegebenen Form be- 
stehen bleiben. zu einer weitgehenden Veränderung 
des Signaldienstes Veranlassung geben, sodass wir 
nicht verfehlen wollen. dieselben an dieser Stelle 
sammt der beigefügten Erklärung wiederzugeben. 


Die Sigmale können bei Nacht oder im Nebel 
gemacht durch Blitze 
Lichtes oder durch lange oder kurze Töne einer 
Dampfpfeife, Sirene oder eines Nebelhorns. 


werden eines weissen 


Als Aufforderung gilt eine Anzahl sich schnell- | 


folgender Lichtblitze oder Töne und dieses Signal 


sollte so lange wiederholt werden, bis die Person, | 


an welche es gerichtet ist, dasselbe in gleicher 
Weise beantwortet. 

Nachdem zur Beantwortung einige kurze Blitze 
oder Töne gegeben sind, muss der Empfänger auf- 
merksam die Mittheilung verfolgen und wenn sie 
beendet ist, mit dem unten angegebenen Antwort- 
zeichen beantworten. 
standen, so soll er warten bis die Wiederholung 
erfolgt. 

Dauer eines kurzen Blitzes oder Tons . 
„ langen Mn = n 
Pause zwischen 2 Blitzen oder Tönen . . 1 see. 


1 sec. 

PR: 57 5 

Antwortssignal: — ee u m u — u 
Signale, 

NP Ich wünsche Hülfe, bleiben Sie bei mir: ——— 

JK Sie begeben sich in Gefahr: —— — 

PG Hüten Sie sich vor Wracks oder sonstigen 

Hindernissen der Schifffahrt: ——— —— 
QC Ich habe Eis getroffen: — — — 

PD Mein Schiff ist ausser Fahrt, Sie können bei 
mir vorbei passiven: = — = 

JB Stoppen Sie oder drehen Sie bei, habe wichtige 
Mittheilungen: = — un m 

PR Bin manöyrirunfähig: treten Sie mit mir in 

Verbindung: ee — um 

Wenn ein Schiff geschleppt wird, mögen die 
folgenden Blitze oder Töne von demselben nach dem 
Schleppschiff gemacht werden: 

KR Steuere mehr nach Steuerbord: = — 
KS Steuere mehr nach Backbord: = 

Von den Signalen mit 2 Buchstaben haben 
die nun folgenden Achtungs- und Aufforderungs- 
signale keine Aenderungen erfahren, ebensowenig 
die Compasssignale. 

Der nächste Titel des 
„Dringende und wichtige Signale“ und entspricht 
dem früheren „Nothsignale*. Dieses Kapitel ist 
nahezu ganz verändert, theilweise durch Verschie- 
bung der einzelnen Sigmale, theilweise durch Hin- 
zufügung neuer Gruppen, welch letztere wir nach- 
stehend bezeichnen: 

Kollision, Schiffbrüchige Mannschatt. 

Verlassenes Schiff. 

Beschädigter Dampfer, Havarie meldend. 

Eis-Signale. 

Briefe und Postsachen, 

Leichter. 

Top und Seitenlichter, 

Anweisung, Meldungen. 

Lootse, 


neuen Buches heisst: 


Ist das Signal nicht ver- | 





Position des Schiffes. Länge und Breite. 

Signaltiaggen, Semaphor, Chiffre. 

Dampfpfeife oder Sirene. 

Torpedo, Torpedohoot. 

Schleppen, Schleppdampfer. 

Schleppend oder im Schlepptau. 

Kriegsnachrichten. 

Wetter. 

Bei den Signalen mit 3 Buchstaben sind nur 
wenige Unterabtheilungen hinzugekommen, 
indessen haben auch hier zahlreiche Verschiebungen 
stattgefunden. Neue Titel sind: 

Taucher. 

Brenn- und explodirende Stoffe (diese Signale 
waren früher der Gruppe „Feuer“ zugetheilt.) 

Zeitball. 

Convoi. 

Telegraphenkabel. 

Telegramm. 

Bei der Gruppe Schifffahrt sind weggefallen 
die Signale für bremische, hamburgische, Jübeckische, 
mecklenburgische, preussische und oldenburgische 


neue 


Schiffe. 


In der Münztabelle sind die Werthe der ver- 
schiedenen Miinzsorten nicht mehr wie früher an- 
gegeben, wegen der Schwierigkeit, dieselbe bei oft 
schwankenden Kursen korrect zu erhalten. 

Von den Singnalen mit vier Flaggen haben 
namentlich die geographischen Signale eine grosse 
Aenderung erfahren, indem diese nicht mehr nach 
Ländern, sondern nunmehr alphabetisch geordnet 
auftreten. 

Befindet sich an einem Orte ein Zeitsignal 
(Zeitball). so ist vor dem Namen ein Stern an- 
gebracht, während ein Kreuz vor einem Orte anzeigt, 
dass daselbst vorbeipassirende Schiffe signalisiren 
können und gemeldet werden. 


(Schluss folgt). 





Seeamtsverhandlungen. 


Seeamt zu Hamburg, Sitzung vom 25, Mrz. 


Der Spruch des Seeamtes nach der Untersuchung über 
den am 15. October vorigen Jahres stattgehabten Untall des 
deutschen Dampfers „Hermia*” lautet: 

„Das Aufgrunsdstossen des Dampfers „Hermia* 

„Iso Huituri* im Bottnischen 
unter Führung des Lootsen 
erfolgt, welcher hierfür die 

Verantwortung trägt, Den Schiffer Maletzki 

trifft kein Verschulden.“ 

Die „Hermia“, Unterscheidungssienal R.H.N.D., von 595 
Tons Netto-Raumgehalt ist in Hamburg beheimathet und 
Eiventhum der Rhedereifirma A. Kirsten. Wie aus den Ver- 
handlungren dieselbe in Tornea einige 
Ladung lüschen und dann dert Holz tür Folkestone Jaden, 
Nachdem man am 15, October Uleaborg verlassen hatte, musste 
man am Abend desselben Tages vor Anker gehen um einen 
Loutsen zu erwarten. Der Lootse kam auch noch an dem- 


unweit der Insel 
Meerbusen 
Anders 


ist 
Alfingi 


hervorgeht, sollte 


selben “Abend an Bord, erklärte jedoch bis zum nächsten 
Mergen mit dem Seliffe Tieren Weiben zu müssen, da das 
Wetter nicht sichtig genug sei, um die Reise fortzusetzen. 
Als es wegen 8 Uhr am nüchsten Morgen abklarte und man 
die umliegenden Inseln ziemlich deutlich sehen konnte, wurde 
der Anker gelichtet und die Reise fortgesetzt. Bald nachher 
stiess das Schiff auf Grand, kam indess kurz nachher wieder 
frei. Im Hafen von Tornea wurde der Schaden besichtigt. 
doch war derselbe nicht erheblich. so dass der Dampter die 
Reise konnte. Dort stellte sich 
aber heraus, dass das Ruder beschädigt, einige Platten ein- 
gerückt und einige Spanten gebrochen waren, Das Schift 
hatte beim Auflaufen nur langsame Fahrt gehnbt, so dans 


nach {Folkestone antreten 


than nieht 
gungen erhalten. Nach einem 
Alfingi soll der Kapitän den Anker gegen dessen Ordre 
haben lichten lassen, das Schiff selbst manöverirt und dadurch 


Bericht des Lootsen Anders 


den Unfall herleigetührt haben. 


Entscheidung des Seegerichts zu Gibraltar. 
25. März. 

Das Urtheil des Seeamts in Gibraltar über den Unter- 
gang der Utopia" Inntet wörtlich: „Der Gerichtshof 
ist einstimmig der Ansicht. dass Capitan Me Keague 
von der „Utopin* sich eines schwerwiegenden Irr- 
thums schuldig gemacht hat. indem er nach dem 
Ankerplatz hinter dem „New Mole“ fuhr, ehe er 
sich vergewissert hatte, welche Schiffe dort lagen 
und ferner mit Schiffe vor dem Bug des 
-Anson® vorüber zu geben versuchte, Der Gerichtshof 
nahm dagegen Abstand, sich dahin auszusprechen, dass dem 


seinem 


Capitiin Me Keague sein Patent als Capitän genommen werden 
sollte. Nachdem das Seeamt dieses Urtheil gesprochen hatte, 
zog der Polizei-Inspector Bennet seine strafrechtliche Klage 


(B.-H.) 


gegen Capitän Me Kengue zurück. 





Gerichtsentscheidungen. 


Nach dem Course welchen Tages ist die in & 
stipulirte Fracht umzurechnen? 


Das ©. L. G. zu Hamburg erkannte in seiner Sitzung 
vom 12, Februar 1891, Berechnung der nach 
Charteparty in Pfunden stipulirten Fracht auch für während 
der Entlöschung geleistete a conto-Zahlungen der Cours des 
letzten Entlischungstages hei der Abrechnung in Anschlag 


dass hei 


zu bringen ist. 

Das L. G. hatte ». Zt. zu Gunsten der Kläger, welche 
für die Ratenzahlungen den Cours des Auszahlungstages ver- 
langten. entschieden, während das ©. L. G. das erstinstanz- 
liche Urtheil aufhob und zu Gunsten der Beklagten entschied. 

Es heisst in den Gründen wie folgt: 

„Da nun nicht etwa behauptet wird. dass die Abnahme 
der Ladung beklagtischerseits verzögert wäre, so legen die 
Beklagten für die Umrechnung der £ in Reichsmark mit 
Recht den Cours der Beendigung der Entlöschung zu Grunde, 
Denn der von Beklagten zahlende Frachtbetrag 
wurde erst mit der vollständigen Entlischung des Schiffes 
fällig, dadurch dass die Beklagten während der Entlöschung 
a conto-Zahlungen ven M& 15000, AM. 15000, M 10000 ete, 
leisteten. wird hieran nichts geiindert. Wenn die Beklagten, 
anstatt in Gemässheit § 51 des humburgischen EBinführunges- 
gesetzes zum H. G, B, den Betrag der Fracht zu deponiren, 
was bei Erfüllung Zug um Zug von ihnen verlangt werden 
Fracht 
denen diese a conto-Zahlungen ge- 


den zu 


konnte, anf die a conte-Zahlungen leisteten, so 


können die Tage. ar 

leistet wurden, für die Coursherechnung ebensowenig mrass- 
- » 

gebend sein, wie dafür der Taw massgehend sein würde, an 





annehmen konnte, es babe bedeutende Beseliidi- | 








welchem die Beklagten in Gemiissheit jenes $ 51 den un- 
zefähren Betrag der Fracht deponirt hätten. 
gut, wie im Fall der Deponirung Klüger erst nach Ab- 
lieferung der Güter zur Erhebung der deponirten Fracht 
berechtigt gewesen sein würden, gerade so gut waren sie 
auch jetzt nach Ablieferung der Güter berechtigt, 
Zahlung der Fracht zu fordern. Mit Unrecht geht deshalb 
das L. G. davon aus, dass die geleisteten & conto-Zahlungen 
an den betreffenden Tagen fällige Frachtzahlungen ge- 


Gerade ao 


erst 


| wesen +eien und Jegt mit Unrecht deshalb für die Conrs- 


herechnung die Tage dieser verschiedenen a conto-Zahlungen 
zu Grunde. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben.) 
Alle Peilungen sind inissweisend. 





1. Nordsee. 

Wiederausiegung der inneren Leuchttonne im 
Graa Tief. Weatkiiste von Jiitland, Dünisches 
Küstengebiet. — Die Leuchttonne innerhalb der Barre des 
Graa Tief ist wieder ausgelegt worden, 

Betonnung des Seegats von Texel und der Fahr- 
wasser in der Zuidersee, Küste der Niederlande. — 
Das Seegat von Terel, der Terelstrom, die Fahrwasser 
Malzwin, Balg, Krabbersgat, Stijk und Rel sind nunmehr 
Die Fahrwasser Amsteldiep, Sloot, 
Vilkediep, Scheurrak und Oude Vlie werden gegenwärtig 
wieder betonnt. 

Kennzeichnung eines Wracks bei Egmond, Nord- 
Holland, Küste der Niederlande, Zwischen Egmond 


wieder Letonnt worden. 


und Wijk aan Zee ist aut 24 m Wasser, en. 450 m vom 


Strande und ca. 200 m von dem 5. Strandptahl südlich von 
Egmond zur Bezeichnung eines Wracks eine Wracktonne 
ausgelert worden. Die genaue Lage des Wracks soll spüter 
bekannt gemacht werden, 

Wiederanslegung und Verlegung des Feuer- 
schijfes Tongue". Themse. Ostküste von England, 
— Das Feuerschif ,, Tongue ist nunmehr wieder ausgelegt 
worden: dasselbe ist jedoch en. 6 Kabllig, NzO von der 
früheren Station verankert worden and liegt jetzt aut 12,8 m 
Springzcit-Niedrigwasser in fuleenden Peilungen: 


| South Shingles-Bake in Linie mit der 


Girdler-Bake in u 
North Shingles-Bake. in 2 2 2.» 
Fenerschiff „Edinburgh Channel in. NNW>4W, 3.3 Sm. 
Feuerschiff ,.Princes Channel in . . WANN, 4,7 Sin. 
Verlegung des Feuerschiffes „Mouse. Themse. 
Dus „Mouse"-Feuerschiff ist 4 Kabelliingen nach 


WNWPUW, 4,2 Sin. 
NW'AW, 5.4 Sm. 


' SWeW'4AW verlegt worden und liegt nun in 12,3 m Tiefe. 


| Kirebe von „Foulness" 


(N. W. Sp. Gez.) in folgenden Peilungen: 
Nzwi,W (westlich). 
N020'4,0 4,5 Meilen. 
S$03/,0 (stl. 2.2 Meilen, 
„Südost"-Admirnlitüts-Bake WeN 3.1 Meilen. 
Kennzeichnung des Wracks beim „Nore“-Feuer- 
schiff, Themse. — Das Wrack der Fischer-Smack „Happy 
Home“ ist «durch eine grüne Boje, welche NNE 10 Faden 
davon ausgelegt wurde, gekennzeichnet worden, Die Boje 
liegt in 64 m Wasser IN. W, Sp. Gez.) und trigt die 
Aufschrift .„Wreck”, 
„Nore“-Feuerschift! 
Sheerness Middie Buoye 


» Afaplin’-Feverthurm 
„Rast Oaze'-Bı sje 


Peilungen: 
028'48 44 Kahellängen. 
SzW'/W (westlich) 6 Kahellängeen. 


2. Englischer Kanal. 
Lootsendampfer bei Dungeness. Südktiste von 
England, Das Trinity-House von London macht be- 
kannt, vom 1. September d. J. 


dass es heabsichtivt, einen 


Lootsendamp.er bei Dungeness zu stationiren und die beiden | 
Kutter, welche dort und zwischen Dymehurch und Folkestone 
kreuzen, einzuziehen. Nähere Kundmachungen über die 
Lichterführung ond die Signale dieses Dampfers werden 
späterhin veröffentlicht werden. 

[Feränderung der Nebelsignale auf dem Feuer- 
thurme Eddystone. Südküste von England. — Laut | 
Bekanntmachung des Trinity-House sollen vom 1. October 
d. J. ab die Nehelsignale [auf dem jEddystone verändert 
werden, und zwar sollen, statt der Signale mit der Glocke, 
hei nebligem oder unsichtigem [Wetter "alle [fünf Minuten 
Knallrecketen abgeteuert werden. Die Glocke [wird hinfort 
nur noch benutzt werden, für den Fall dass der neue Sigmal- 
apparat ansser Ordnung gerathen sollte, 

Errichtung einer Bake auf den Zorieux-Klippen 
in der La Rance-Miindung. Saint Malo. Nord- 
küste von Frankreich, — Auf dem NW-Ende der 
Zoriewx-Klippen ist eine Bake errichtet worden. 

Lage einer Klippe stidistlich der Klippe Bosseven 
Aval. Ansegelung von Porsal, Nordkiiste von 
Frankreich. Ungetihr 70 m in rw. OSO von dem 
Südende der Klippe Bosseren Aval ist cine Klippe mit 
1,5 m Wasser bei Springzeit- Niedrigwasser aufgefunden 
worden. Dieselbe liegt in der Deckpeilung „Bosseren Creiz | 
und Carree Cuth", auf der Stelle, auf welcher in der fran- 
züsischen Karte 3879, 6,5 m Wasser angegeben sind, 


3. Mittelmeer. 


Sichtweite des Leuchtfeuers von Rondoni (Ron- 
dini oder Mamula). Golf ron Cattaro, Dalmatien. 
Adriatisches Meer. -— Nach einem Berichte des Kam- 
mandanten des österreichisch-ungarischen Schiffes „Kerka“, 
Linienschifls-Tieutenant Constantin Ritter von Gürtz, 
ist das Lenchtfener auf Rondoni, in der Einfahrt der Bocche | 
di Cattaro, zu wiederholten Malen aut 8]8m Abstand*ge- 
sichtet worden. 


4. Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Lage einer Klippe in der Chama-Bucht. Golf 
von Guinea. Westküste von Afrika. — Der Marine- | 
Kommandant von Gabun hat berichtet, [das der Dost- 
dampter „Taygdte“, bei einem Tiefgang von 5,5 m, in der 
Bucht von Chama, als er auf 7 bis $ m Wasser ankern 
wollte, auf einer Klippe mit nur 5,2 m Wasser den Grund 
berührte. Im Begriff, den Ankerplatz zu wechseln, stiess 
das Schiff mit dem Achterende nochmals auf. Von, dieser 
Klippe peilt man das Fort Chama rw. N 50%, W, ca, 1,2Sm | 
entfernt. Die Tiefen um diese Klippe herum betrugen | 
7 bie S m. 

Nach der französischen Karte No. 386 liegt die Klippe in: 
5° 0' 46° N-Br 
1° 37 33° W-Le 

und nach der französischen Karte No. 2631 in: 
5° 0° 46° N-Br 
1° 36° 25° W-Ly. 

Wiederanzündung des Leuchtfeuers auf dem 
Forgebirge Galantry. St. Pierre- und Miquwelon- - 
Inseln. Südküste von Neufundtand. Britisch Nord- | 
Amerika. Nach einer Mittheilung des franzüsischen 
General-Konsulats zu Quebec ist das Leuchtfener ant dem 
Vorgebirge Galantry wieder angezündet. 

Lage des Feuerschiffes und der Tonnen in der 








Münduny des Surinam-Flusses. Niederländisch | 
Guayana. NW-Kuste von Süd- Amerika. 


Nach | 
einer Mittheilung des niederländischen Hydrographen Kapt. | 
H, A, de Smit v. d. Broeke liegen das Feuersehit? und | 
die Tonne in der Surinam-Miindung wie folgt: 

1. Feuerschiff „Surinam“ auf 4,3 ın Wasser, ca, 5 Sm 
rw. N 34° W (mw. NWzW) von der Spitze Braame. 


2. Die Aussentonne, eine schwarze spitze Tonne 
aur 4,3 m Wasser, ca. 4 Sm rw. N 37° W (mw. NW?’4N), 
von derselben Spitze. 

3. Eine schwarze stumpte Tonne, auf 4,0 m 
Wasser 25 Sm rw. N 49° W (mw. NWIAW) von der- 
selben Spitze. 

4. Eine schwarze stumpfe Tonne, auf 40 m 
Wasser, 1,5 Sm rw. N 68° W (mw. WNW) von derselben 
Spitze, 

5. Eine schwarze stumpfe Tonne, auf 3,0 m 
Wasser, an der Bank an der Südseite des Commewyne- 
Flusses. j 

6. Eine schwarze stumpfe Tonne zur Bezeich- 
nung eines Wrackes querah von Suzannadal, auf 6,1 m 
Wasser, 

5. Westindien. 

Errichtung einer Nebelsignalstation bei dem 

Leuchtfeuer von Cubil’s Gap, im Mississippi- 


| Flusse, Louisiana. Vereinigte Staaten von Amerika, 


Am 1. März d. J. ist bei dem Leuchtfeuer von Cubiés 
Gap eine Nebelglocke errichtet worden, mit welcher bei 
nebeligem oder unsichtigem Wetter jede 15 Sekunden ein 
einzelner Schlag abgegeben wird. 
Geogr. Lage: 29° 11° (82) N-Br 
89° 15° (49°) W-Le. 
6. Indischer Ocean. 

Bemerkung über eine Korallenbank im Hafen 
von Refuge. Cocos- oder Keeling - Inseln. 
Der Commandant des britischen Kanonenboots „Redpole“ 
hat im Hafen von Refuge mit seinem 3,96 in tiefrehenden 
Fahrzeug den Grund berührt, and zwar auf einer Korallen- 
bank, in folgenden Peilungen: 

Westende der Insel Direction in NOYyN 
Mitte der Insel Workhouse in OxN, 1,1 Sm. 
(Geogr, Lage: 12° 6° O° N-Br 

169 52° 25° O-Le. 
7. Nördlicher Stiller Ocean. 

Charakteristik des Leuchtfeuers auf der SO- 
Spitze des Vorgebirges Shantung. Ostküste von 
China, — Nach einem Berichte des Kommandanten 8. M. Knbt. 
„Titis“, Korv.-Kapt. Ascher, ist das Blinkfeuer auf der 
SO-Spitze von Shantung nicht roth, sondern weiss, 





Vermisehtes. 


Stapellauf und Probefahrt. Trotz «ex schlechten Wetters 


fand am 1. Ostertage der Stapellauf und die Probefahrt eines 


| für Rechnung der Firma Hellmers & Consorten auf der 


renommirten Werft von I. M. A. Sievers, Hammerdeich, er- 
bauten Petroleumbootes statt, Da sich die schon in grosser 
Anzahl gefertigten Daimler'schen Motorbite mit entsprechend 
kleineren Pferdekrüften anf das Vorzüglichste bewährt, so 
durfte man anf das Functioniren dieses growen, 30 Fuss 
langen Fahrzeuges mit dem 6pferdigen Motor gespannt sein. 


| Es war daher die Betheiligung von allen Seiten eine sehr 


rege! Die erste auf der Bille bis zum Etablissement des 


| Herru Gabriel ansgedehnte Fahrt lieferte den glänzenden 


Beweis der Tüchtigkeit in Bezug auf ‘das exarte Arbeiten 
der Maschine und ‘der ausserordentlichen Manövrirtähigkeit 
des Fahrzeuges, Da das Fahrzeug tür den Verkehr auf der 
Eibe bestimmt, der gestrige Tag aber ‘sehr in Folge des 
Sturmes und der hohen Brandung sich tür eine wirkliche 
Probe besonders eignete, so wurde noch eine Tour bis 
Ochsenwärder und zwar gegen die Fluth unternommen. 
Diese Probe hat das Fahrzeug se glänzend bestanden, dass 


‘ die Auftraggeber die Vertreter der Daimler'schen Motoren- 


Gesellschatt, die Firma Meyer & Remmers hier, beauftragten, 
der genannten Gesellschaft für die Lieferung des vorzüglichen 


6 


Petrolimetors ihren wärmsten Dank auszusprechen, cbenso 
wurde dem Sehiffxhaumeister Sievers für das schöne elegante 
Fahrzeug die lebhafteste Anerkennung zu Theil. Wir wollen 
noch erwähnen, dass am Sonnabend auf genannter Werft 
ebenfalls ein Stahllont mit 2plerdigem Motor für die hiesige 
Firma Meyer & Schulz vom Stapel gelassen wurde. 





Dem Board of Trade Journal entnehmen wir bezüg- 
lich der Ergebnisse der Fischerei in England und Wales 
die folgenden Daten: 




















1889 
Gewicht | Werth 
Cwts. £ Uwts, £ 

Barben . 15,403) 36.928 ” | * 
Zungen 72.059, 458,115 74.094, 431,080 
Steinbutt 51,862 189,832] 53,577) 180,845 
Andere f. Fische, 

nicht hesenders | 

benannt 40,771 35.082 126,924 






Summe 186,095. 163,653 





















738,849 





Kabeljau . 390.361, 300,713) 197,647 
Schelltisch 1,558.425 750,694] 1,576,954) 646,828 
Butte 95.505 143.075) 9 = 
Hiiringe 1,831,550 475,835] 1.923.258] 469,357 
Leng 96,343 68,538 94,650 68,298 
Makrele P 509.430, 393,321) 392,942) 229,533 
Pilscher(kl.Sarıl.) 60,994 17,721 107,974 32,865 | 
Schollen 622.757) 600,08 594,244| 536.862 
Sprotten 95,660 15,01 62,968 11.010 | 
Sonstige Fische . | 1.145.448 8721 1,300,438! 901.988 
Lach . . . 5.113 4,593 28,996 













Total 6,100,881) 4,368,354 















Zalıl Werth Zuhl | Werth 
£ | £ 
Krubbena,Krebse | 4,807,641] 56,806] 5,076,756| 33.399 
Hammer 932,013 45,127 719,549) 30,312 
Austern 47,564,000)  145,208]36,588,000. 108,569 
1 
Gew.-Cto. Gew.-Cto,. 







And, Sehalthiere 5,225) 
Total 


Total -Werth der 
grelandeten Fische 


126,915) 115,096 


457,997 














4,167,082 


Die mit * gezeichneten Sorten warden vor dem Jahre 
1890 nicht besonders aufgeführt.‘ 

In Schottland belief sich der Ertrag der Fischer im 
Jahre 1890 auf 1,627,461 Lstr. geven 1,493,578 Lstr. im 
Jahre 1889. 

Irland erzielte im Jahre 1890 aus seiner Fischerei ein 
Einkommen 373.549 Latr. gegen 354,044 Lstr. im Vorjalire. 

Die Einnahme, welche dem vereinigten Königreiche dem- 
nach durch die Fischerei zugeflossen ist, beläuft, sich also 
auf nahezu 135 Millionen Mark, 





Lootsenverordnungen in Havre. 

Für Schiffsführer, welche den Hafen von Havre mit 
ihren Schiffen anlaufen, dürfte das in Nachfolgendem an- 
geführte Erkenntnis des dortigen Tribunal du Commerce 
von Interesse sein, da es sich auf Lootsenverordnungen be- 
zieht, welche fremde Schiffer selten zu erfahren in der Lage 
sind, es sei denn, dass ein öfterer Verkehr sie mit den dor- 
tigen Verhältnissen vertraut gemacht hat, 

Am 30. September vorigen Jahres befand sich der eng- 
lische Dampfer „Napier*, Capitiin Harvey auf der Reise nach 
Havre, ungefähr 4 Meilen Nordost von Bartleur. als ihn ein 


6,462,387) 3,861,753 | 








| Schiffsmaschinen für Petroleamheizung einzurichten. 


Lootse ansprach. Capitin Harvey liess stoppen und erkun- 
digte sich zunäshst nach dem Betrage des Lootszeldes bis 
nach Havre, Der Lootse nannte die tarifmiissige Summe 
ine], Distanzgeld, worauf ihm der Führer die einfache Taxe 
ohne Vergütung für Distanz bot, was der Lootse jedoch ab- 
lehnte, Der Dampfer fuhr hierauf weiter und nahm kurz 
vor der Einfahrt einen anderen Lootsen an. 

Der Abgewiesene folgte dem Dampfer jedoch und er- 
reichte den Hafen etwas später, als der „Napier“ bereits 
wieder seefertig war, Er strengte sofort eine Klage gegen 
das Schiff auf Erstattung des Lootsgeldes und 100 Franca 
Entschüligung an und liess den Dampfer mit Beschlag be- 
legen. Capitiin Harvey bestritt die Forderung und klagte 
seinerseits auf Entschädigung von 1541 Franes wegen Zurück- 
haltung des Steamers um einen Tag. 

Der Gerichtshof führte aus, dass. lant Lootsenverordnung, 
Jedes nach Havre bestimmte Schiff verpflichtet sei, den 
ersten Lootsen zu nehmen, den es trifft und dass, wenn es 
seine Annalıme verweigert, es ihm dennoch sein volles Lonts- 
und Distanzgeld zu zahlen hat, einerlei, ob es später einen 
andern Lootsen annimmt oder nicht, Ferner erklürte das 
Tribunal, dase ein Lootse vollkommen bererhtigt ist, wegen 
einer ihm zustehenden Forderung das Schiff mit Beschlag 
zu belegen. 

Bezüglich der Gegenklage des Capitäns anf Entschä- 
digung für Zeitverlust, erkannte das Gericht, dass dieselbe 
unbegründet sei, da er durch Stellung von Bürgschaft im 
Stamle gewesen wäre, das Embargo aufzuheben, 

Die dem Lootsen zugesprochene Summe betrug 46 Fre. 
Lootsgeld und 10) Francs Distanzentschädigung: die Un- 
kosten fielen dem Schiffe zur Last, 





Wie alt ein Schiff werden kann. 


Die heiden Schooner „Lyon“ und „Amity", welche 
kürzlich in der Liverpool-Bucht mit einander collidirten, ge- 
hören wohl zu den ältesten Schiffen der Welt. 
»Lyon* wurde im Jahre 1793 und „Amitr“ 1823 ge- 
tin ebenfalls hochhejahrter Herr, der „Draper“ wurde 
zu Anfang dieses Jahres in Whitestable gedockt und einer 
Besichtigung durch die Beamten des Board of Trade unter- 
In ihrem Gutachten haben diese Experten hervor- 
gehnben, dass, wiewohl das Schiff beinahe hundert Jahre alt, 
seine Beschaffenheit dennoch derart sei. dass ihm ein Certi- 
fikat erster Klasse vernbfolgt werden konnte, 


Inst, 


zZOfren. 


Es dürfte von Interesse sein, dagegen zu halten, dass 
der Lloyd das durchschnittliche Alter eines Stahlschiffes auf 
23 Jahre anzieht. 





Nach dem ,,Lighthouse* soll die italienische 
Regierung mit der Absicht umgehen, ihre siimmtlichen 


Wie 
versichert wird, sollen die Regierungsangestellten, welche 
init den Untersuchungen über die Zweckmäsigkeit der Ein- 
führung betraut sind, sich äusserst grlinstig über den Aus- 
gang vorgenommener Versuche wusgesprochen haben and der 
Meinung sein. das, durch die Einführung dieses Brenn- 
materials, der Regierung eine jührliche Ersparnis von min- 
destens fünf Millionen Lire erwachse, 





Die Benennung der Inselwelt des Grossen Oceans. 


Das deutsche Colonialblatt Nr. 5 vom 1. März 1891 be- 
richtet, dass die Benennung der Inseln des Grossen Oceans 
eine sehr abweichende ist wnd dass in dieser Beziehung eine 
sehr bedenkliche Unsicherheit herrscht, die zu allerhand Un- 
zuträgrlichkeiten im Verkehrsleben führt, 

Die Franzosen bezeichnen das ganze in Rede stehende 
Geliet, sowie das Festland Australicn, die Inseln des Indi- 
schen Oceans und den Malarischen Ar hirel als „Terre* 


océaniques“, wihrend sie die grosse Inselschaar des Grossen 
Oceans selbst wieder in Mikronesien, Melanesien, Polynesien 
ete, eintheilen. Die Briten hingegen geben der Bezeichnung 
Australasia den Vorzug, doch sind sie in Betreff der Aus- 
dehnung dieser Länder- und Seegebiete sehr verschiedener 
Meinung. Das „Australian Handbook“ hesagt: „The Austral- 
asian colonies comprise really the island or continent of 
Australia, the islands of Tasmania and the three islands of 
New-Zealand, with the smaller islands contiguous to each 


eolony.“ Es wird also Nen-Guinen nicht zu Australien ge- 
zählt. Der englische Naturforscher AM. Wallace zählt zu 


Australasien: Australien, den malavischen Archipel östlich 
von Sumatra und die ganze Inselwelt des Grossen Oceans. 
Encyclopedia Britannica rechnet zu Australasien nur Austra- 
lien, Tasmanien, Neu-Seeland, die anderen Inseln bei Neu- 
Guinea und die Neuen Hebriden. Die Deutschen benennen 
die Inseln des Grossen Oceans hingegen Ozeanien, oder den 
östlichen Theit Polynesien. 





Infolge der verschiedenartigen Bezeichnungen gelangen | 


indess schr vage Angaben in die Tagesblätter und daher auch 
ins Publikum. Man schreibt Apia-Australien, Honoluu- 
Australien und rangirt genannte Orte unter diese Rubrik. 
Es wird vorgeschlagen, um falsche Briefsendungen ete, zu 
vermeiden, die Inselwelt Growen Oceans kurzwer 
„Polynesien“ zu bezeichnen, während der Ocean selbst, in 
welchem diese Inseln liegen, nicht die wenig zutreflenden 
Bezeichnungen „Südsee“ und „Stiller Ocean“ führen, sondern 
einfach „Grosser Ocean” benannt werden sollte. 


des 





Büchersaal. 


Die Ergebnisse der Internationalen Marine - Conferenz zu 
Washington und ihre Bedeutung für Deutschlands Seewesen von 
Georg Wislicenus, Kapitänlieutenant a. D. Verlag von FL A. 


Brockhaus, Leipzig. 


Der Verfasser hat in dieser Schrift, in weleher er cine ! 


Vergleichung der durch die Conferenz beschlossenen Arıde- 
rungen des Strasenrechts anf See mit den alten Regeln 


ansführt, ein gar verlienstvolles Werk geschaffen, das wir | 


dem seemännischen Puhlikum wohl nicht erst zu empfehlen 
brauchen, da gewiss Jeder, der mit der Führung eines 
Schiffes betraut ist, den Wunsch hegt, sich früh als mög- 
lich mit den 
machen, 


bevorstehenden Umwandlungen bekannt zu 
Die Schwierigkeit, welche bis jetzt bestand, ein 





zusamtnenhängendes Bild der so wichtigen Fragen erlangen | 


zu können, ist oft genug von Seeleuten betont worden, da 
die officiellen Berichte für das gröwere Publikum unzugiing- 
lich blieben. 

Die seemännische Kritik. welche der Verfasser au die 
Ergebnisse knüpft, dürfte von besonderem Werth sein, da 
darin alle wichtigen Punkte ausführlich beleuchtet sind, sodass 
auch dann, wenn die betheiligten Kreise die Ansichten 
des Verfasser nicht überall theilen sollten, sie demselben 
doch die Anregung einer allgemeineu Polemik verdanken 
müssen, 


Zur Frage der Befestigung von Helgoland, von Reinhold 
Werner, Contre-Admiral a. D. Verlag von J. F. Bergmann, 
Wiesimden, 


Das vorliegende kleine Werk ist ein Abdruck des im | 


d. I. 
s. Zt. mit so lebhaftem Interesse vom Publikum entgegen- 
genommen wurde. Der berühmte Verfasser beleuchtet darin 
in allgemein fasslicher Weise die Ansichten zweier Fachlente, 


Januar 


: 3 r 1» ; 
erschienenen Artikels der Börsenhalle, der 


von denen der eine für, der andere gegen die Befestigung | 


eintritt und kommt zu dem Schlusse, dass Deutschland nicht 
umhin kann, früher oder später die Insel uneinnehmbar zu 


machen und dasellst auch einen geschützten Hafen für 


Torpedoboote, der zugleich auch als Nothhafen dienen kann, 
zu errichten. 

Eine beigefügte Karte mit dem projektirten Schutzhafen 
macht das kleine Buch besonders fiir den Seemann interessant 
und werthvoll, 

Deu/sches Kriegsschiffsleben und Seefahrkunst von B. von 
Werner, Con"re-Admiral a. D. Verlag von F. A. Brockhaus, 
Leipzig. 

Der Laie, der das Buch des erfahrenen Admirals und 
bewährten Schriftstellers zur Hand nimmt, sich von ihm in 
das Leben an Bord eines Kriegsschiffes einführen lässt und 
dann weiter unter der kundigen Führung die Reise des 
Fahrzeuges nach Südamerika und Westindien verfolgt, wird 
sich gewiss einbilden, dass er, nach der Lectiire, ein halber 
Seemann geworden ist, so eingehend, belehrend und doch 
anziehend ist das Schiffsleben dort geschildert. Alles, was 
der Seedienst Wissenswerthes und Interessantes in sich fasst, 
findet er hier und auch die rein sachlichen Abhandlungen 
ermüden den Unkundigen nie, denn die anziehende Schreib- 
weise kleidet auch das trockenste Thema in ein reizendes 
Gewand, 

Dem Seemann aber erweckt es traute Erinnerungen an 
alle guten und schlechten Tage, die er verlebt und Alles 
was er durchgemacht, tritt dureh die Anregung, welche die 
flottgehaltenen Erzählungen geben, 
geistiges Auge. 


nochmals vor sein 

In der lebhaften Schilderung der Scenerien der tm- 
pischen Länder dürfte der Verfasser ein Meister sein, der 
seinesgleichen sucht, sodass anch diejenigen Leser, welche 
sich nicht für das Seeleben interessiren, doch in diesen Be- 
schreibungen einen werthvollen Schatz finden. 

Die ausgezeichneten, von Leitner verfertigten Illustra- 
tiimen stellen sich dem verthvollen textlichen Inhalt würdig 
zur Seite. 





Sprechsaal. 

(Unter diesem Titel werden wir in Zukunft einen Theil 
unseres Blattes für den freien Meinungsaustausch über fach- 
miinnische Fragen zur Verfiigung stellen und machen wir 
besonders larauf aufmerksam, dass dierbezügliche Einsendungen 
bereitwilliest Aufnahme finden.) 





Vereinsnachriehten. 


Sitzung des Schiffervereins vom 1. April. 
In dieser Sitzung wurde zunächst über die Aufnahme 
eines ausserordentlichen Mitgliedes, des Herm Mey, abge- 


stimmt and «derselbe einstimmig aufgenommen. Sodann er- 


; stattete die Commission, welche ernannt worden war um Vor- 


schläge über „Errichtung von Signalstationen längs 
den Ufern der Elbe", zu machen, ihren Bericht ab, der 
Anlass |zu längerer Debatte gab, Aus dem ausführlich ge- 
haltenen und sehr sorgfältig ausearbeiteten Referat erwähnen 
wir hier die wichtigsten Punkte: 

Nachdem in der Einleitung desellen alle bisher zu Tage 
getretenen Üchelstände klar gelegt waren, schlug die Commission 
zur Abhülfe dieser Mängel die Errichtung von Signalstationen 
an folgenden Stellen vor: 

Zunächst “auf Helgoland. Hier würde eine Station 
namentlich bei /Eiszeiten für die nach der Elbe bestimmten 
Schiffe zur Uebermittelang von Nachrichten über die Eis- 
verhiiltnisse und [die Beschaffenheit des Fahrwassers von 
grossem Werth sein. Ferner anf Neuwerk, Unxhaven, anf der 
bei Otterudorf gelegenen und den Lootsen unter dem Namen 


| Glameyer bekannten Landspitze, ferner bei Zweidorf (Bruns- 


büttel), [bei Brokdorf, Krautsand, Brunshausen und zuletzt 
bei Schulau. 


Die Commission spricht sich dann ferner dahin aus, 
sie sei sich vollkommen bewusst, dass die Errichtung dieser 
Stationen und ihr Betrieb mit bedeutenden Kosten verbunden 
sind, sowie dass manche Schwierigkeiten zu überwinden sein 
werden, ehe die Schifffahrt und die bei ihr interessirten Be- 
rufs- und Geschäftskrese den Nutzen demelben weniessen 
können. Dennoch glanbt sie die Wichtigkeit der sämtlichen 
angeführten Stationen betonen zu missen, 

Die Vorschläge der Commission wurden im Plenum ein- 
stimmig angenommen und der Beschluss gefasst, dieselben 
der Deputation fr Handel und Schifffahrt zu unterbreiten, 
sowieanch eine Abschrift derselben anden „Verein Hamburger 
Rheder* gelangen zu lassen, mit der Bitte, die Sache gleichtalls 
hei dieser Behörde befürworten zu wollen. 

Es wurde hierauf in den ersten Theil der Tagesordnung 
eingetreten: Errichtung gemeinschaftlicher Heuer- 
bureaux. Da der Verein sich schon in früheren Jahren 
sehr eingehend mit der Frage beschäftigt, auch selbst ein 
Heuerbmreau errichtet hatte, welches sich jedoch einer Theil- 
nahme von Seiten der Rheder nicht konnte 
ergah sich als Resultat der kurzen Debatte über diesen 
Gegenstand die fulgende Resolution: 


erfreuen, 50 


InAnbetracht der vielen Klagen von Seiten der { 


Seeleuteüber das jetzige Heuerwesen, bringt der 
Verein Bestrebungen zur Abhiilfe 
Uebelstandes seine volle Sympathie entgegen, 
ist jedoch der Ansicht, dass, solange die Rhede- 
reien Angelegenheit nicht 
Austrag bringen, alle Versuche 
Seite zwecklos sind, 

Auch der zweite Punkt der Tagesordnung: „Ausbil- 


den des 


diese 


von anderer 


selbst zum 


dung eines tüchtigeren Matrosenstandes*, wurde | 


nach kurzer Debatte durch einen ähnlichen Beschluss erledigt, 
welcher lautete: 

Den Mangel an Matrosen und die 
welche demselben zu 


Uebel- 
stinde, Grunde liegen, 
kennt der Verein voll an, ist jedoch der Ansicht, 


dass es einzig und allein in der Macht der 


Rheder liegt, diesen [ebelständen abzuhelfen. , 


Nachdem noch eine Commission erwählt war, zur Aus- 
arbeitung einer Eingabe an die Deputation für Handel und 
Schifffahrt, betreffend Errichtung einer Fahrstrasse bei 
Cuxhaven, schloss der Vorsitzende die Sitzung. 

Nüchste Tagesordnung: Berathung über die Beschlüsse 
der Internationalen Marine-Conferenz zu Washington. 





Schiffsunfälle. 


I. Collisionen. 
26. Mürz. Dampfer Berwick collidirte auf der Themse 
mit der Smack Aid, Letztere ist gesunken, 
Dampfer Clematis collidirte unweit Cardiff mit dem 
Dampfer Adour. Letzterer ist schwer beschädigt. 
Der neue Dampfer Glenesk stiess in Shields 
beim Stapellauf gegen das gegenüberliegende Bollwerk. 
Der Dreimastschooner Hermann Becker eollidirte 
auf der Rhede von Hull mit dem englischen Kanonen- 
boot Watchful. 
. Schiff Lochee collidirte in Shields 
Chilian und dem Dampfer Hypatia. 
heblich beschädigt. 
Dampfer Mentana collidirte in Shielda mit der Bark 
Staatsminister Stang und der Bark Lady Gertrud. 
Alle Schiffe leicht beschädigt. 


26. 
26. 
26. 
mit der Bark 
Alle „drei er- 


26. 





26. Dampfer Majestic collidirte bei Sandyhook mit dem | 


Schooner Stowel Sherman. 
27. Der Leichter Gnat wurde auf dem Mersey von dem 


Dampfer Alice Kenlis angerannt und ist gesunken. 
Werth der Ladung des Leichters 3000 &. 

. Der Dampfer Smyrna collidirte mit dem Dampfer 
Mayfield in Galatz. 

- Der Dampfer Red Sea collidirte mit dem bei 
Bazear vor Anker liegenden Dampfer Malacca, 

. Der Dampfer Granville collidirte mit dem im gol- 
denen Horn vor Anker legenden türkischen Kriegs- 
schif! Messoudieh. 

. Der Dampfer Navarra collidirte in Boulogne mit dem 
Molenkopf. 

. Der Dampfer Dartmore leschiidigte bei 
Leichter durch Collision, 

. Der Dampfer Vesta hat durch Collision 
Dampfer Embericos Schaden erhalten. 

1. April. Der Dampfer Meredith ist nach Collision 3 
Meilen von Seaham gesunken. 


If. Strandungen und Totalverluste. 
. Mürz, Dampfer Strathairly ist unweit Chicamicomico 
(Nd. Carol.) gestrandet und total wrack geworden. 
. Die Schoonerbrigg Jane Herbert strandete im Hafen 
von Dingle. Schiff total verloren. 
. Der Dampfer Margaret stiess auf Seldom Seen Point. 
. Leichter Jonge Jan sank im Dock zu Antwerpen. 
. Die Kuff Margreta strandete unweit Knübäck. 


Sali 


Ihrail zwei 


mit «lem 


26. Der Dreimastschooner Christoph Kasten ist auf der 
Greifswalder Oie gestrandet. 

27. Schooner Laurentine Emilie strandete auf Ocland. 

27. Das viermastige Schiff Euphrates ist bei Pointe aux 
Dies zestrandet. 

28. Schiff Afghan Chief ist in Minatitlan gestrandet und 
total wrack geworden. 

28. Das Schiff Dietator strandete südlich von Cape Henry 
und ging total verloren, 

28. Das Schiff Gilbert Parker ist bei Turks Island total 
verloren gegangen. 

31. Der Dampfer Palitana ist bei Rangoon gestrandet. 

31. Der Dampfer Borinquen ist bei Ocracoke gestrandet. 

31. Die Brigg Hattie ist bei Ocean City an Grund ge- 


rathen und sitzen geblieben, 
1. April. Die Bark Hortensia strandete auf Westrays, 
Orkneys. 





Schiffbau. 


Die Herren Inhabar von Sohiffawerften werden gebaten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probsfahrten, auch 
von abgeschlossonen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben anter 
disser Rubrik berücksichtigen können. 


Am 19, März lief auf der Werft der Herren Blohm 
& Voss der für Rechnung der Deutschen Ostafrika-Linie 
erbaute Stahldampfer „Emin“ vom Stapel, 

Durch die Schiffsmakler Herren Knöhr & Burchard 
Nfl, hierselbst wurden bei der bekannten Schiffbaufirma 
John Blumer & Co. in Sunderland, im Laufe des vertlos- 
senen Monats drei Stahlschiffe zu je 1000 Tons Tragfähig- 
keit und in Dimensionen von 176° X 30° X 16° für dänische 
Rechnung contrahirt.| 

Der für die Ostafrikanische Dampfschifffalirts-Gesell- 
schaft auf der Blohm & Voss'schen Werft erbaute Dampfer 
„Kanzler“, welcher am 25. März seine Probefahrt gemacht, 
hat bereits am 31. März seine erste Reise angetreten. Der 
Dampfer wurde, während er am Quai lag, von zahlreichen 
Besuchern in Augenschein genommen und erregte grosse 
Bewunderung, sowohl bei Fachleuten, als bei Nichtkenuern, 
wegen der prachtvollen Einrichtung seiner Passagierriiume, 
wie auch wegen seiner hübschen Formen, 


Der beim Vulean in Stettin erbaute Schnell- 
dampfer „Fürst Bismarck“ der Hamlmrg- Amerikanischen 
Packetfahrt soll bereits am 5, Mai 
New-York antreten. 

Wie verlautet ist der Auftrag zum Bau des zur kaiser- 


lichen Yacht bestimmten Avisos dem Stettiner Vulenn über- 


neue 


seine erste Reise nach 


wiesen. 


Auf der Werft des Herrn 6. Fechter in Künigsherg | 


lief im vorigen Monat ein für russische Rechnung erbanter 
Raddampfer vom Stapel. Im Ban ist dort gegenwärtig ein 
Schraubendampfer für die königliche Regierung, 

Am 26, Mürz wurde in Barrow ein neuer grusser Post- 
dampfer der Canadischen Pacific Eisenbahn-Gesellschaft vom 
Stapel gelassen, der in der Taufe den Namen „Empress 
of China“ erhielt. 

Der Stapellauf des auf der kaiserlichen Werft in Kiel 
erbauten Kreuzers D findet am 4. April 10%, Uhr Vor 
mittags in Gegenwart des Kaisers statt. 





Schiffsverkäufe. 





der 
Rheder 


Der Dampfer „Lissabon“, bisher Eigenthum 
Khederei Rob. M. Sloman & Co., ist an den 
Axel Burck in Stockholm verkauft worden, 
Zustande befindliche Schiff ist 230° 3° lang, 30° breit und 
hat einen Tiefgang von 17% Die Maschine arbeitet 
480 indicirten Pferdekriiften. 

Die Bark Livingstone, 531 Reg. Tons, im Jahre 1574 
gebaut und bisher Eigenthum des Herrn W, Stehr in 
Blankenese, ist dieser Tage zum Preise von 30,000 (nach 
einer anderen Meldung 42,000) Mark an Capt. Olsson in 
Sölvesborg verkauft worden. 

Der Hamburger Paseagicrdampfer Graf Moltke (bisher 
Eigenthum des Herrn J. H. Bögel) ist durch Vermittlung 
«les Herrn Carlos de Cardona in Triest an Herrn Antonio 
Viezzoli in Pirano verkauft worden and soll künftig unter 
österr. Flagge und dem Namen Piranese zwischen Pirano 
und Triest fahren, 


In Wismar wurde der Schomer Generallieutenant 


mit 


von Witzleben in öffentlicher Auktion für 6100 Mark an | 


den bisherigen Capitain des Schiffes verkauft. 

Am kommenden 13. April wird der spanische Dampfer 
Benicarlo in Marseille öffentlich meistbietend verkauft 
werden. Derselbe ist im Jahre 1874 erbaut, hat einen 
Nettoraumgehalt von 1536 Tons und bei 22 Fuss Tiefgang 
eine Tragfähigkeit von 3000 Tous. Dimensionen 319,3 X 39 
X 2. Compound-Maschinen von 44” und 82” Cylinder- 
durchmesser, Hub 45%. Der Dampfer eignet sich besonders 
zur Beförderung von Emigranten und ist in seetiichtigem 


guterhaltenem Zustande, Geschwindigkeit 11 Knoten. 
Kohlenverbrauch 23 Tons, 
Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtbericht. Ausgehende 


Frachten von hier sind ausserordentlich flan und knapp, 

wegen der Revolution in Chile ruht das Geschäft von dort 

beinahe ganz und sind Abschlüsse nur zu sehr gedriickten 

Raten möglich; nach Calcutta ond Australien ist der Markt 

mit ladenden Schiffen überfüllt. 

Man notirte am 1. für Segelschifie: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/— a 21/5 
pr. Ton Reg, 

Melbournewharf 22/6 & 23/9 pr. Ton Reg. 


2 i . Brisbane 25/— pr. Ton Reg. 
a jr „ Calcutta 12/6 pr. Ton Salz. 


Das im besten | 





Von hier nach Rangoon 11/— 4 11/6 pr. Ton Salz. 
me » San Francisco 15/— pr. Ton d. w. 

Von der Tyne nach Iquique und Pisagua wurde im 
Laufe der Woche hier ein grosses Schiff zu 17 ah, pr. Ton 
Kohlen geschlossen, was wiederholt werden kann; für kleinere 
Schifle kann man 17/6 bedingen, 


Von Newcastle N. 8, W, nach Valparaiso f. O. 17/— a 17/6 
pr. Ton Kohlen, 

Von hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für prüssere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Retour von den Salpeterhäfen ist 92/6 i 33/9. Canal 
f. O. minus 1/3, Direct für August-October ladende eiserne 
Schiffe zu bedingen. 

Retourfrachten von Westindien und Mexico sind wie 
folgt zu notiren: 

Von Laguna de Terminos nach dem Canal 1. 0, 30/— a 317 — 

pr, Ton Biauholz. 

„ der Yucatan-Küste nach dem Kanal f.0. 32/— a 33/— 
pr. Ton Blauholz. 

„ Cape Hayti oder Fort Liberté nach dem Canal f. O, 
42/6 abzüglich 2/6 für directe Beorderung, 

„ Saint Mare oder Gonaives — Canal 1. O. 32/6 pr. Ton 
Blauholz. 

„ Monte Christi oder Manzenilla Bay — Canal f. O. 
32/6 i 33/9 pr. Ton Bianholz, abzüglich 2/6 für direct. 

„ Maracaibo — Canal f. 0. 30/— Gelbholz; 45/— Dividivi. 

> Tabasco-Kiiste nach dem Canal f. O. 60/— pr. Ton 
Mahagoni von drei Plätzen, abzüglich 2/6 für jeden 
nicht benutzten Platz. 

Unser Markt bietet im Allgemeinen wenig Beschiiftigung 
für frachtsuchende Dampfer, weil die sich darbietenden 
Dampfschiflisgüter von den festen Linien aufgenommen werden; 
nur nach den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika, 
namentlich nach New-York und Philadelphia ist der 
Güterandrang zeitweilig ein so grosser gewesen, dass eine 
grössere Anzahl Extradampfer aufgenommen werden musste 
und zwar zu Raten von 12 bis 13/—-, augenblicklich ist 12/6 
für peompte, 11/6 pr. Ton d. w. für spätere Bote nach New- 
York oder Philadelphia zu notiren; Segler finden nach diesen 
Plätzen Beschäftigung zu en. 7/6 pr. Ton d. w. 

New-York, 21. Mürz, (Bericht der Herren Funch 
Edye & Co.) Das Steigen unserer Getreidepreise ohne ent- 
sprechende Aufbesserung im europäischen Markte hält noch 
an und sind nach Liverpool Parthien frachtfrei begeben 
worden, Für die meisten anderen Plätze liegen, soweit es 
sich nicht um früher eingegangene Verbindlichkeiten handelt, 
die Verhältnisse ebenso, Es ist äusserst schwer geworden, 
Frachten von hier ans zu sichern und der einzige Trost, den 
wir haben, ist der, dass der elende Stand unseres Marktes 
uns «davor sichert, dass nicht auch die outside Schiffsriumte 
herangezogen wird. Solange das Angebot den Bedarf in 
80 hohem Grade übersteigt, ist keine Hoffnung auf Besserung 
unserer Zustände, 


Für Baumwolle sowie für yesiigtes Holz von den süd- 
lichen Häfen fanden einige Abschlüsse von Dampfern statt. 

Der Markt für Segelschiffsfrachten bleibt noch immer 
sehr still und die Raten haben keine erhebliche Aenderung 
erfahren, Verschiedene Charters für Petroleum in Kisten 
nach Ostindien sind abgeschlossen worden, aber Fass-Schiffe 
haben nur wenig Beschtung gefunden, Für Fassladungen 
sind auf die Sommermonate nach der Ostsee Anfragen ge- 
macht worden, aber die Forderungen der Eigner und Ver- 
schiffer gehen noch so weit auseinander, dass keine Aussicht 
auf ein flotteres Geschäft vorhanden ist. Holzschiffe haben 
bei kleinem Angebot lebhafte Nachfrage erfahren. Wir 
notiren: 
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‘ata’ Denia Baumwolle 
pr. Dampfer Getreide Provisionen gepresst 
Liverponl nominell 1s a 15s ‘y—1—t4 d 
London nominell 10s a 155 _ 

Glasgow nominell 15—20 5 - 
Hamburg nominell 704 Nae 
Rotterdam 5—6 ec, MWe. Boe. 
Amsterdam 5—f €. We. 35 & — ce, 
Kopenhagen 25 Ps6d—-W% qd 
Bordeaux 268 30 c. Wed 
Antwerpen nominell 1W0s—-1226d ‘isd 
Bremen % Pf. nom. 1 M. ige 
Marseille ls6Gd 2286d 15--64 a yd 
Hall 3a B's 25s — 
pr. Dampfer o ae N Stückgüter 
Liverpool Te Gd 156 a 20% 
London 10s 12s6d a 17s 
Glasgow 105 a 12s6d 158 a 255 
Hamburg 2, 5 M. 
Rotterdam löe. 16 0. 
Amsterdam löe, 16 a We. 
Kopenhagen I7s 6d 258 
Bordeaux 25. $8 
Antwerpen 10s 20s a 2o« 
Bremen _ 5% M. 
Marseille _ 22s6da27s6d 
Hull 12s6d a lös _ 
Raten für Charters je nach Grösse und Hafen. 
Cork f. 0. 
New- Balti- Ver. Kgr. Conti- | 
York more direet nent | 
Getreide pr. Dampfer.nom, 249d 233 9d 2s6d  2add 
Ver. Kyr. Conti- Shang- 
direct nett hai 
Raff. Petroleum. 
pr. Segel Ledgda2e6d Led4%gd—La6d We. 
Hongkong Java Calentta Japan 
Raff. Petroleum, 
pr. Segel le, 22—-23¢ lic 22 c 





Ueber die ‘Widerstandsarbeit der 
Schraubendampfer *) 


von 


Carl Busley, 


Professor an dor Kaiserlichen Marine-Akademie und -Schule in Kiel 


Die effective Pferdestärke ist allgemein gesprochen | 


die Nutzleistung einer Dampfmaschine, welche nach 
Abzug aller in derselben auftretenden schädlichen 
Widerstandsarbeiten von der indieirten Pferdestärke 


erhalten wird. Die effeetive Pferdestärke ist hier- 


nach als die von der Kurbelwelle weiter gegebene 


Arbeit, oder die durch die Hauptwellenkupplung 
einer Schraubenschiflsmaschine tretende Leistung 
zu erklären. Durch die vom Professor Froud 
(dem älteren) in’s Leben gerufenen Methoden zur 
Bestimmung der Maschinenkraft eines zu erbauenden 


*) Durch das freundliche Entgegenkommen der Verlags - 
Buchhandlung von Lipsius & Tischer in Kiel sind wir 
in der Lage aus den Keblumntingen der neuesten, soeben 


im Erscheinen begriffenen dritten Autlage des Werkes von | 
„Die Schiffsmaschine. ihre Bauart, Wirkungs- | 


C. Busley: 
weise und Bedienung,“ folgenden, den Schiffbauer wie den 
Maschinenbauer gleichmässig interessirenden Artikel ver- 
öffentlichen zu künnen. Die Redaction. 


| Dampfers. ist es dagegen in neuerer Zeit gebräuchlich 
geworden, als effective Pferdestärke einer Schiffs- 
' maschine nicht mehr die nach obiger Erklärung 
auf die Kurbelwelle übertragene Arbeitsleistung, 
sondern die zur Ueberwindung des Schiffswider- 
standes verwandte Maschinenarbeit zu bezeichnen. 
Die Schiffsmaschine 
wird also dargestellt, indem man von ihrer indi- 
cirten Pferdestärke nicht nur die in der Maschine 
selbst auftretenden Widerstandsarbeiten, sondern 
auch die durch die Wellenleitung und den Propeller 
verursachten, der Schiffsbewegung hinderlichen Ar- 
beiten abzieht. 
Die effective Pferdestärke von kleineren Dampf- 
maschinen z. B. von Schiffshülfsmaschinen oder 
Dampfbeibootsmaschinen wird mittels Dynamometer 
und unter diesen am einfachsten mittels des Prony’- 
| schen Zaumes festgestellt, durch welchen sich die 
| Nutzleistung der Maschinen als Reibungsarbeit 
ı nachweisen lässt. Auf der Kurbelwelle der Ma- 

schine wird eine Scheibe festgekeilt. um dieselbe 

legen sich zwei hölzerne Bremsbacken, welche 

mittelst Schraubenbolzen mit einem Hebel ver- 
| bunden sind. Diese Schrauben werden so lange 
' angezogen, bis die Maschinenwelle mit der er- 
wünschten Umdrehungszahl gleichmässig umläuft. 
Am Hebelende hängt eine Schale zur Aufnahme 
von Gewichten, welche die Reibung im Gleich- 
gewicht und den Hebel wagerecht halten müssen. 
Der Hebel muss so belastet werden, dass er nach 
Abnahme der Gewichte von der Schale über der 
Scheibe balaneirt. Um ein zu weites Hinausgehen 
des Hebels aus seiner wagerechten Lage zu ver- 
hindern, sind zwei Schutzbalken anzubringen. Da 
die zwischen den Backen erzeugte starke Reibung 
das Holz zum Verkohlen bringt, so muss auf die- 
selben beständig ein Wasserstrahl durch das oben 
angeordnete Schmiergefäss fliessen. Bezeichnet nun: 

N die Umdrehungszahl der Maschine in der 

Minute, 

! die Länge des Hebels in m, 

G das auf der Schale liegende Gewicht in kg; 
so ist zunächst G/ ein Kraftmoment, welches dem 
am Umfange der Scheibe vom Radius r auftreten- 
den Reibungsmoment Rr das Gleichgewicht hält. 
Bei einer Umfangsgeschwindigkeit der Scheibe von 


effective Pferdestärke einer 


2 Mi 
wee m in der Sekunde wird die Reibungsarbeit: 
2nN . MEN gn. pea 
| Fo Rr mk oder: 60.75 Rr HP*). 
| Da nun Rr=Gl, so folgt: 
2aN 
| en Urn = IF . * 
| AP = oy gg Fl =0,001396 NGI 


*) Das Zeichen ZP dient hier als Abkürzung für 
„Pierdestärke®, GP tür „effective“ und ZIP für „indieirte® 
Prerdestiirke 


Der Prony'sche Zaum ist zwar leicht anzufertigen 
und zu benutzen, steht aber als Backenbremse den 
einen geringeren Raum einnehmenden und weniger 
Schwankungen ausgesetzten Bandbremsen nach. 
Handelt es sich deshalb um zahlreiche und möglichst 
genaue Messungen, so ist die Verwendung von 
Bandbremsen statt der Backenbremsen zu empfehlen. 
Eine grössere Zahl der neueren, verbesserten Band- 
bremsen, unter denen namentlich die Brauer’sche 
hervorzuheben ist, theilt Professor Grashof in 
Carlsruhe in seiner Maschinenlehre mit, woselbst 
auch die Art ihrer Verwendung u. s. w. eingehend 
besprochen wird, für deren Anführung es hier an 
Raum mangelt. 

Die effective Pferdestärke grösserer Schiffs- 
maschinen lässt sich wegen der gewaltigen Ab- 
messungen, welche die Bremsen annehmen müssten, 
nicht mehr auf die vorstehend erwähnte Weise be- 
stimmen. Zu ihrer Festsetzung folgt man meistens, 
wie schon gesagt, dem vom älteren Froude ein- 
geschlagenen Wege. Er zerlegt den Gesammtwider- 
stand, welcher sich einer Schraubenschiffsmaschine 
entgegensetzt, folgendermassen: 

a) Den reinen Schiffswiderstand. Die zur Ueber- 
windung desselben erforderliche Arbeit ist die 
effective Pferdestirke #P. 

b) Die Vergrésserung jenes Widerstandes infolge 
des durch die Schraubenwirkung auf das Hinter- 
schiff ausgeübten negativen Druckes. 

c) Die Reibung der Schraube im Wasser. 

d) Die Reibung der leergehenden Maschine. 

e) Die zusätzliche Reibung derselben, hervorge- 





bracht durch den Widerstand des Schiffes und | 


des Propellers. 
f) Der Widerstand der Pumpen. 
Wenn diese 6 Kräfte in kg ausgedrückt, mit dem 
Schiffswege in m für eine Secunde multiplieirt und 


dann durch 75 dividirt werden, so geben sie in | 
ihrer Gesammtheit die Arbeit an, welche für die | 


Fortbewegung des Schiffes aufgewendet 
muss, diese Leistung nennt Froude — 
pferdestärke SEP. Thre einzelnen Elemente müssen 
sich selbstredend durch Bruchtheile der GP aus- 
drücken lassen, da diese in gewissem Sinne der 
Ursprung aller ist. 

Um von der Schiffspferdestiirke zur indicirten 
Pferdestärke übergehen zu können, muss noch die 
auf die Hervorbringung des Rücklaufs der Schraube 
anfgewendete Arbeit berücksichtigt werden. Damit 
sich auch diese in den Rahmen der #P einschliessen 
lässt, ist es nothwendig, bei ihrer Festsetzung die 
Geschwindigkeit des Schiffes und nicht, wie es 
eigentlich geschehen sollte, die Geschwindigkeit der 
Schraube zu Grunde zu legen, Bei einer solchen 
Betrachtungsart erscheinen die oben von 6 bis f ge- 


werden | 
- die Schiffs- | 





nannten Kraftelemente als Vermehrung des Schiffs- | 
widerstandes, welche auch bestehen würden, wenn | 
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kein Rücklauf der Schraube vorhanden wäre, wo- 
gegen sich der Rücklauf nur als eine weitere, alle 
Elemente gleichmässig treffende Kraftzunahme heraus- 
stellt. Mit andern Worten, es sind infolge des 
Rücklaufes eine Anzahl von minutlichen Umdrehungen 
mehr erforderlich, welche die Maschine mit ihrer 
gesammten Belastung, sowohl der nützlichen wie 
der zusätzlichen, zurücklegen muss. 


Nach Modellschleppversuchen stellte Froude den 
negativen Druck auf das Hinterschiff, welchen die 
Schraubenwirkung verursacht, auf 0,4 des reinen 
Schiffswiderstandes fest. Den Reibungswiderstand 
der Schraube im Wasser fand er bei den Schlepp- 
versuchen des „Greyhound“ gleich 0,1 jenes Wider- 
standes. Ferner nahm er den früheren Anschauungen 
entsprechend sowohl die Reibung der leergehenden 
Maschine, als auch die zusätzliche Reibung zu je 
1, des Gesammtwiderstandes der Maschine an, und 
setzte den nach Tredgold zwischen 4,9 bis !/as 
dieses Gesammtwiderstandes schwankenden Wider- 
stand der Luft- und Speisepumpen als Mittelwerth 
gleich 0,075. Hiernach ergiebt sich: 

a) Die Widerstandsarbeit des Schiffes 

b) Der von dem negativen Druck der 

Schraube auf das Hinterschiff her- 
rührende Arbeitsverlust . 0,400 FP 

e) Die Reibungsarbeit der Schraube im 

Wasser 22.2.0. + 010,7 

d) DieReibungsarbeitder leergehenden 

Maschine . 20.0.0. 0.143877? 

e) Die zusätzliche Reibungsarbeit der 

belasteten Maschine . 0,143 SP 

f) Die Reibungsarbeit der Pumpen . 0,075 S#P 


SiP=1,5 ¥P 40,361 SPP. 
0,639 SIP=1,5 FP 
SIP=2,347 FP. 
Hierzu kommt für den Rücklauf 
0,1 SH? und dadurch wird: 
JP=1,18P=2,532 FP 
GP =0,387 TEP 


Um diese für die grösste Geschwindigkeit V 
abgeleitete Formel auch für alle anderen Ge- 
schwindigkeiten vbenutzen zu können, trennt Froude 
die Leergangsarbeit der Maschine, welche ein von 
ihrer Geschwindigkeit abhängiger Widerstand ist, 
von dem übrigen Ausdruck ab und ersetzt den nach 
seiner Meinung etwas hypothetischen Coefticienten 
2,582 durch den mit praktischen Erfahrungen besser 
übereinstimmenden Werth 2,7. Von den 2,7 GP, 
welche nun die ZHP der Maschine bei der grössten 
Geschwindigkeit V ausmachen, gehen nach der 
obigen Annahme '/;=0,385 #P für die Leergangs- 
arbeit der Maschine ab, die restirenden 2,315 GP 
müssen daher die anderen Arbeiten hervorbringen. 
Die J#P, welche durch die Leergangsarbeit der 
Maschine bei einer anderen Geschwindigkeit v ver- 


1,000 7P 


der Schraube 


Pe © © we ee 
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braucht wird. ist dieserGeschwindigkeit proportional, 


so dass sie , 0,385 GP wird, demnach entsteht: 


"© © © ee ee 


IP = 2,315 4P 40,385 7; IP 


wenn unter FP, die der Geschwindigkeit V ent- 
sprechende verstanden wird. Froude sagt am 
Schluss seiner Arbeit ausdrücklich, die obige Formel 
soll nicht als eine vollkommene, sondern nur als 


ein wohlbegründeter Schritt vorwärts zu einer solchen | 


aufgefasst werden. 


(Schluss folgt.) 


Petroleum als Heizmittel für 
Oceandampfer. 


| und 





die so hiufigen Beschiidigungen der Feuerungsdecke 
und der hinteren Rauchkammer wegfallen; ferner 
brauchen die Kesselröhren bei Weitem nicht so oft 
gefegt zu werden, wie bei der Kohlenfeuerung. 
Capitiin Carmichaél erwähnt, dass auf dem von 
ihm geführten, mit Petroleumheizung eingerichteten 
Dampfer ,Erwo* die Kesselröhren bei beständiger 
Fahrt nur alle sechs Monate gefegt wurden und 
auch dann sich nur wenig Russ in denselben gezeigt 
habe. Die Unannehmlichkeiten des Kohlenstaubs 
der Asche kennt man bei dieser Art der 
Heizung nicht und in Folge dessen ist die Er- 


| sparung an Farbe und Arbeit in den Kessel- und 


Die „Shipping Gazette“ vom 17. Febr. enthielt | 
die Wiedergabe eines in der Shipmasters Society | 


gehaltenen Vortrags des Capitäns Carmichaél, über 
die Benutzung von Petroleum als Heizmaterial auf 
grossen Dampfern, der unter Fachleuten viel Auf- 
sehen erregt hat, sodass wir auch unseren Lesern 
hier die wichtigsten Punkte desselben wiedergeben 
wollen. 

Das zweckmässigste Hüssige Brennmaterial 
bildet der bei der Zubereitung des Petroleums er- 
haltene Rückstand (russisch Astacki), welcher frei 


von allen flüchtigen Bestandtheilen und leichteren | 


Oelen ist und sich erst bei einer Erhitzung von 350° F. 
entzündet, sodass bei seiner Anwendung alle Selbst- 
entzündungsgefahr ausgeschlossen ist. Er ist ge- 
ruchlos, da er sich bei niedriger Temperatur nicht 
vertitichtigt und verliert durch langes Lagern Nichts 
von seiner Wirksamkeit, auch wirkt er nicht zer- 
störend auf die eisernen Tanks oder auf die Eisen- 
theile des Schiffes, oder auf irgend welche Gefüsse, 
in denen er aufbewahrt werden mag. 

Der grösste Vortheil beim Gebrauch dieses 
Brennstoffes liegt zunächst darin, dass die Feuer 
zu allen Zeiten vollständig unter der Controle des 
Maschinisten stehen; er kann dieselben je nach 
Erfordern vergrössern oder verkleinern, wie es die 
Dampferzeugung gerade verlangt, ohne von den 
Heizern und deren Wollen und Können abhängig 
zu sein. 
Dampferzeugung steht immer in des Maschinisten 
Gewalt. Die Feuer bedürfen aber auch keiner 
ausserordentlichen Ueberwachung oder Bedienung, 





Ob das Wetter gut oder schlecht ist, die ' 


da die Brenner, wenn einmal in Ordnung gebracht, , 


mehrere Tage lang aushalten und einen gleich- 
mässigen Dampf erzeugen. Durch die gleichmässige 
Erwärmung beim Dampfaufmachen wird bei der 
neuen Methode eine ungleiche Ausdehnung der 
Kesselwände vermieden. Die Feuerthüren brauchen 


nicht geöffnet und die Feuer nicht gereinigt zu | 


werden, sodass das dadurch verursachte Fallen des | 


Dampfdruckes und die damit verbundene Zusammen- 


Maschinenräumen bedeutend. 

Für die Schiffseigenthiimer kommt namentlich 
der Umstand in Betracht, dass die Kessel sich viel 
länger halten, weil sie weniger Temperaturschwan- 
kungen ausgesetzt sind, als bei der Kohlenheizung 
und dass die Vermeidung von Staub und Asche 
auch das schnelle Auslaufen der Maschinentheile 
durch Reibung verhindert. Die Verminderung des 
Heizerpersonals dürfte nicht allein wegen der ge- 
ringen Kosten, sondern auch wegen der häufigen 
Strikesundder damit verbundenen Betriebsstockungen 
mit Freuden begrüsst werden. Der Hauptvortheil 
für einen Rheder liegt aber darin, dass er 
sein Brennmaterial an einem Ort aufbewahren 
kann, welcher heutzutage absolut nicht verwerthet 
werden kann, nämlich im Doppelboden oder in den 
Ballasttanks, sodass auf diese Weise die Trag- 
fähigkeit des Schiffes erhöht wird. 

Da bei derselben Maschinenleistung der Ver- 
brauch an Oel dem Gewicht nach nur halb so 
gross ist, als an Kohlen, so liegt es auf der Hand, 
dass die Leistungsfähigkeit des Schiffes dadurch 


| eine bedeutend grössere sein dürfte, zumal das Oel 


ja auch eine viel compactere Stauung zulässt und 
desshalb oftmals eine Ersparung der Hafenkosten 
möglich ist, da die Schiffe auf längere Zeit mit Vorrath 
versehen werden können. Capitän Carmichaél er- 
läntert dann an einem Beispiele den Vortheil der 
Petroleumheizung folgendermassen: Nimmt man 
an, dass ein Dampfer von 2200 Netto-Register 
Tons, dessen Maschinen 750 Pferdestärken indi- 
ciren, in 24 Stunden 16 Tons Kohlen verbraucht, 
so wird er auf einer Reise, zu welcher er aus- und 
rückkehrend zusammen 105 Dampftage braucht, im 
Ganzen 1680 Tons Kohlen benöthigen, gegen 800 
Tons Petroleum. Schätzt man den Preis der Kohlen 
durchschnittlich zu 20/— für die Aus- und Heim- 
reise (ein Preis der noch immerhin sehr niedrig 
gegriffen ist), so wird die Ausgabe für Kohlen 
1680 £ betragen, während 800 Tons Oel zum 
Preise von 40/— etwa 1600 £ kosten würden. Die 
Heuern von sechs Heizern für Kohlenheizung, gegen 
drei für Petroleum, würden während der Zeit eine 


ziehung der Kesselwände vermieden wird und auch | Ersparniss von 56 £ ergeben und schlägt man den 


an Raum gewonnenen Platz zu 1050 Tons an, mit 
einer Fracht von 40/—, so ergibt sich daraus ein 
<iewinn 2100 £ oder im Ganzen eine Er- 
sparniss von 2236 £ in 105 Tagen; also im Jahre 
rund 7000 £. Der Vortragende erörtert dann die 
Frage, ob nicht bei einer so grossen Nachfrage, 
wie sie sich durch die allgemeine Anwendung dieses 
Brennmaterials heraustellen würde, die Producenten 
die Preise erhöhen würden und meint, da Petro- 
leum in allen Theilen der Welt zu finden (?), 
dass es kaum wahrscheinlich sei, dass die Con- 
«urrenz nicht darauf hinarbeiten werde, die Schiffe 
an allen Orten und zu den niedrigst möglichen 


von 


Preisen damit zu versehen, und auch hier Nach- | 


frage und Angebot Hand in Hand gehen würden. 
Die Erfahrung habe auch gelehrt, dass es nie an 
Kapital und Unternehmungslust fehle, wenn es sich 
um die Ausführung gesunder Ideen handelt. Aller- 
dings seien mit dieser Aenderung gewisse Unkosten 
verknüpft. Es müssten die Feuerungen für Oel- 
verbrauch eingerichtet werden, was sich auf eirca 
30 £ per Stück belaufen dürfte; die Seitenbunker 
müssten oeldicht gemacht und die nöthigen 
Leitungen hergestellt werden, auch wären Aende- 
rungen an den Ballasttanks anzubringen. Eine 
kleine Dampfpumpe müsste mit einem Speisetank 
in Verbindung gebracht und die nothwendige 
Zuführung des Dampfes zum Oel hergestellt werden. 
Die Ausgaben würden selbstredend 


einrichtet, 


vermieden, | 
wenn man die Schiffe beim Bau dementsprechend | 


| wird, 
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im Betriebe, withrend eine andere in den Terni-Werken in 
Italien, welche das Sehmieden von Kanonen and Panzer 
platten im betreiben, gegenwärtig errichtet 
Eine von der Chatillon - Gesellschaft bestellte Vier- 
tausendtons-Presse ist kürzlich abgeliefert worden und wird 
gegenwärtig von der genannten Leeds-Firma aufgestellt. 
Um zu zeigen, wie sehr im Allgemeinen die Anwendung 
der hydraulischen Kraft im Zunehmen begriffen ist, mag hier 


Grossen 


‘ erwähnt werden, «dass die Ingenieure Tannet, Walker & Co. 





Für Kriegsschiffe kann die Heizung mit Pe- | 


troleum noch von grösserem Werth sein, als für 
Handelsschiffe, da, in Folge der Möglichkeit einer 
dlichteren Stauung, auf diesen viele Räume zur 
Benutzung gelangen, welche bis jetzt unverwerthet 
bleiben und weil man das Brennmaterial an solchen 
Stellen unterbringen könnte, die vollkommen ausser- 


half des Bereiches der feindlichen Kugeln liegen. 
(Schluss folgt.) 





Vermischtes. 
Das Schmieden von Stahl durch hydraulischen Druck. 


Die ausgedehnte Verbreitung, welche die hydraulischen 
Schmiedepressen in Europa erlangt haben, bewirkt in der 
Bearbeitung schwerer Stahl-Schmieilestücke eine vollständige 
Umwandlung. Die Leistungen des Nasmyth-Hammers. welche 
früber als so wunderbare bezeichnet wurden, sind heutzutage 
vollständig in Schatten gestellt durch diejenigen der mäch- 
tigen hydraulischen Schmiedepressen der Goodman street 
Engineering Works in Leeds, welche jiingst den stiirksten 
dieser Apparate, der je hergestellt worden ist, angefertigt 
haben. Derselbe ist bereits in der Panzerplattenfabrik der 
Herren John Brown & Co. in Sheffield in voller Thätigkeit. 
Der von dem Apparat ausgelibte Druck beträgt 4000 Tons und 
die zu seinem Betrieb verwandten Pumpmaschinen indieiren 
2000 Pferdestärken. Zur Bedienung desselben ist ein Lauf- 
krahn vorhanden, der bis zu 150 Tons zu heben vermag. In 
den Eisenwerken von Krupp, ebenso in «demjenigen der 
Herrn Schneider & Co. in Frankreich sind ähnliche Pressen 


gegenwärtig hydraulische| Anlagen für die Gitterbahnhite 
der Midland Railway Co. in Birmingham und Leeds ein- 
richten, welche zur Bewältigung des immer riesiger an- 
wachsenden Verkehrs dienen sollen. 

Diese Methode der Bearbeitung von Schmiedeeisen oder 
Stahl ist übrigens nicht neu, denn dieselbe wurde schon vor 
25 Jahren in den Werkstätten der Oesterreichischen-Südhahn- 
Gesellschaft angewendet. 


Kohlenverbrauch grosser Oceandampfer. 


Ueber den Kohlenverbrauch grosser Oceandampfer gieht 
das „Journal des intéréts maritimes“ folgende Zusammen- 
stellong. welche ihm von einer sehr kompetenten Persönlich- 
keit zugegangen sein soll und welchen es die Eigenschaft 
der gewissenhattesten Genauigkeit beilegt. 

Der tägliche Verbrauch beträgt auf den Schiffen: 
Greere 55 tons; Erin 55; England 55; Queen 55; Western- 


| land 90; Noordland 90; Rhynland 65; City of Berlin 100; 


City of Chicago, 100: City of Rome, 340; Amsterdam, 50; 
Rotterdam 50; Etruria 340, Umbria 340 Germanic 110; 
Rritannie 100; Lahn 130: Trave 110; Hammonia 95: 


City of Paris 480; City of New-York 450. 


Demnach braucht die City of Paris beispielsweise rür 
ihre Reise von Liverpool nach New-York und zurück, welche 
durchschnittlich anf 14 Steamtage gerechnet wird, 6720 Tons 
oder 672 Doppelwaggon' Kohlen. 


Die Resultate des künstlichen Zugs auf der 
„City of Paris“. 


Der berühmte Tnmandampfer „City of Paris“ wurde 
Mitte des letzten Monats von Liverpool nach der Clyde ge- 
hracht, um für die bei dem im letzten Jahre erlittenen 
Unfall fniedergebrochenen Maschinen neue zu erhalten. Die- 
selben sind durch die Firma J. & G. Thomson an der Clyde- 
Bank tertiggestellt und werden dort binnen Kurzem ein- 
gesetzt, Das grosse Schiff bewährte sich auf der Reise von 
Liverpool nach der Clyde ausgezeichnet, trotzdem nur die 
Maschinen der einen Seite gebraucht werden kannten unit 
liess in seiner Stenerfähigkeit, selbst auf dem engen Fahr- 
wasser der Clyde, nichts zu wünschen übrig. Bevor der 
Dampfer nach der Clyde-Bank gebracht wird, soll er einige 
Zeit an der Werft der Herrn Howden & Co. liegen bleiben, 
um dort die Veränderung seiner Kessel für forcirten Zus, 
nach dem Howden’schen System, ausgeführt zu erhalten, 
Bereits in Birkenhead, wo der Rumpf reparirt wurde, hatte 
man die alten Einrichtungen zur Erzeugung künstlichen Zugs 
mittelst geschlossener Kesselräume entfernt und die Um- 


 ändernng nach der neuen Methode so weit fertig gestellt, 


dass auf der Reise nach Glasgow mit dreil Kesseln Versuche 
ausgetührt werden konnten. Wie wir hören, sollen dieselben 
vollkommen zufriedenstellend ausgefallen sein und vor der 
frühern Einrichtung. wo die Kesselräume ohne Oeffnungen 
nach oben hin waren, den Vorzug haben, dass die Temperatur 
im Heizraum stets eine miissige bleibt, auch dann, wenn die 
Ventilationsmaschinen nicht arbeiten, 





‚Briefkasten. 


Im Briefkasten giebt die Redaction Auskunft über alle 
an sie gerichteten Fragen. 
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Neu erschienene Anzeig en. 


Deutsche Admiralitäts-Karten. a = 7 
In Neulich: Emil G. v. Höveling. 





37a. Lübecker Bucht, 1: 50,000. Hamburg. 
Preis 2 Mk. Comptoir Stubbenhuk 19. 

37h. Wismar-Bucht, 1 : 50,000 Dam pffarbenfabri ken 

Preis 2 Mk. Wesentlich berichtigt. Wilhelmsburg. — Hamburg - kl. Grasbrook. 
76b. Die Elbe von Brunshausen bis Zollverein. Export nach allen Ländem. Freihafen. 

Hamburg. 1: 50,000. Preis 1 Mk. Specialität: 

er. 4 * gas . 

38 Kieler Föhrde. 1: 40,000. Patentfarbe für Schiffsböden 

Preis 1 Mk. gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
anf diesem Gebiete, 


FR ~ Ausserdem sämtliche Metallfarben für Eisenconstraction, 
Britische Admiralitats-Karten, schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 2 


In den Monaten Januar und Februar B 


d. J. sind von dem „Hydrographie De- 
partment”, Admiralty. zu London 1.0): | Aka EEE 
stehende neue Karten herausgegeben 


= Otto Berner 


No. Titel und Preis der Karten 


1975 England, east coast: river Hamburg, Steinhöft 3. 


Thames: Kentish Knock and the FH 
Elektrische schiffsbeleuchtung. 3s 
bour and approaches, 2 ». 6 4. 


1443 France, west coast: Adour 
river from the entrance to Bayonne, 
with plan of entrance. 2 = 6 cl. 


Hamburg-Australien 


1596 Italy, west coast; Sulerno bay. Ra me Antwerpen, ohne Umiadung. 


a ‚Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 
1760 China. east const: The Brothers “3 armen”, Capt, Hrockwalde, a mM. April. 
Ock iu ; A . Wie res wegen Fracht bei Bob, M. Sloman jun., 
tu Ocksen islands, including the | at und wegen Passagierbeförderung bei der 
west coast of Formosa from Wan- Deutsch- Australischen Dam pfschiffs-Gesellachajt, Borsenhot 25, 


chau bank to Non-sa-sha river: 





with Tingtae and Red bays. 85.04] - - 7 = — gs een 


1565 Ss foundland, east coast] (@) Nautischer Verlag von M. HEINSIUS Nachfolger in Bremen: 
Sops orm. 1s 0d. Stenermannskunst. Von Arth. Breusing. 5 Auflage, 





* 
Ld 
1421 Africa, eastcoast: River Chinde; dauerhaft gebunden . Mk. 12.— l 
Ras Nautische Hilfstafeln. Von Arth » Brewsing. 5 “Aufl, s 
ar aml entrance, 1 «. Oak 
dauerhaft gebunden . . - 3.— j 
667 Africa, east coast: Port Me- Beide Werke zusammen bezogen . le „ 19— 
. f , en ee Fraglehre für Seefahrtschulen. Von A. Breusing, = 
finda, I 6 d. Th. Niebuhr, A. Bermpohl, H. Romberg. Vierte um- | 
Bei Alien dead ont Zea es vearbeitete Auflage des Katechismus der Steuermanns- 
: Pate ee kunst, Mit 1 Flaggenkarte, gebunden . . » 6- 
Melinda. 2s. 6 d. Englisches Lesebuch sowie englise deutsches : seemänn, 
2 Wörterbuch nebst kurzgefasster Formenlehre, Zum Ge- 
1356 Australia, north west coast: i brauch auf Navigationsschulen and zum Selhstunterricht. N 
Cambridge gulf. 3 5. 0 4, 3. verbesserte Auflage, dauerhatt gebunden 5.— 


, 23° ; j Englisch- deutsches seemännisches Wörter- 
4% North Pacific, Sandwich is- buch. Von A. Bermpohl. Gebunden . . . 225 
lands; Harbours and anchorages, Flächen- und Körperberechnung in Lehrsitzen 
und Aufgaben nebst Regeln und Ubungsbeispielen ans 
der Arithmetik und Algebra zum Gebrauch für Navigations- 
schulen, Von P. Seelhof. Dritte veränderte und ver- 
L a Auflage, go een er ara » 240 
euchtfeuer un challsignsale er r e. 
mupplo ment te Attien Fitet Herausgeber Wilh. smaethaekct 6. ‘anil XX. Jahrgang 1891. 
III, East Coast. Gebunden . . 7 7.0 
Hieraus besonders: 
Leuchtfeuer und Schallsignale in Ostsee, 
= =o und Kanal. 6, Aufl, XX. Jahrgang 1891, : 
PONG ice ee Bi ee ee ae we ee let ae) 


28. 6 al 


Neu erschienene Bücher ; 





Neu erschienene amerikan ische — a sa ee) et ee es Hs ee ews ee ees re | 
- ' Seekarten. Harburger 


ln Tan." Schiffstauwerk-Fabrik 
0. Hemson & Co. 


— >i set — 


SS He a nn m 


No, Titel und Preis der Karte 

1245 Island of Curacao: Spanish: 
Water, Spanish Haven and Uaracas 
Bay. 

1246 West Coast of Africa: Cape! 
Juby to cape Cantin, with Madetr | 
and the Canaries. 

1248 Marshall Islands: Ebon Atoll: 
Arno Atoll and Iné Anchorage. 

1249 Chile: Angamos point and San! 
Luciano anchorages. 

1250 Guatemala: Port Livingston. 





Fabrik und Lager von 


Getheertem Hanf-, Manila-, Sisal-, Eisendraht- 
und Stahl-Tauwerk, 


HAMBURG HARBURG 


Stubbenhuk 24. Lauenbruch. 


Fernsprecher 759. Fernsprecher 6. 12 





ee ces es ee Ge ee Ge ae 


Oa 2+ a + + a 2) a 6 es + os — mama: a) a +) ee EEE + 


Nach Guayaquil, ' Carl Fischer. 


Capt. Schoemaker, eiserne deutsche Bark. 





Pack i= Fe | Stubbenhuk 26, HAMBURG.  Freihatenlager Block €. 
Nach Guayaquil und _ 
Buenaventura, Technische Gummi-Waaren 
3 Meet. Scans Welese-+S0L 11. und sämmtliche Artikel für den 


Westküste. Mexiko's | Maschinen. Betrieb. _ 


event. via Bordeaux. 
Capt. Ammermann, eiserne deutsche 


Bark Ella Nicolai, * Al. 





Nach Calcutta. eS saw ; 
engl. Dampfschiff Liddesdale. | 5 > Express- u. Post-Dampfischifffahrt 


vent. Be, xtie | . A 4 HAMBUR G -NEW-Y 0 RK 


— — * Suevia 5. April. *Rugia 19. April. +Columbia 1. Mai. 
* Wieland 12 April. + Normannia : En April.  *Dania 3. Mai. 





Verlag von Artkır Felix in Leipzig. + Augusta Victoria 17. April. * Gellert 26, April. + Fiirst Bismarck $, Mui. 


(Die mit einem * versehenen Dampter laufen Hävre und die mit 


einem F versehenen Dampfer laufen Southampton an.) 


Handbuch 


für den | Hamburg-Baltimore 
Eisenschiffbau. Slavonia 11. April. Russia 25. April. 
| Hamburg-Philadelphia 
ie, monatlich 1 Le Fahrplan der Gesell a 


a a Hamburg-Westindien-Mexico 
ainda ' am 2. 7., 11., 16.. 18.. 22., und 80. jeden Monats laut Fahrplan der 


Handelsschiffe übl. Konstruktionen. Gesellschatt 


Näheres wegen Fracht nach Westindien uni Mexico 


Zum Gebrauch für bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralititextrase 33/34, 
Schiffbautechniker, Capitäne, Schiffs- wegen Passage und Fracht nach Newyork uni Baltimore 


ins pectoren, Bau-Beaufsichtigende, in den Bureaux der Gesellschaft, Dovenfleth 18-21. 8 


Rheder und Assekuradeure. — 
Von | G. Hochelmann 
Otto Schlick, | Hamburg, |. Vorsetzen 3. 


Schiffhau-Ingenieur u. Bevollmiichtigter 
des Bureau Veritas. Werkstatt für nautische Instrumente. 
Mit einem Atlas von 27 Tafeln. Rejlerionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
In gr, 8%. 1890. XV. 485 Seiten. | Filuidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
Preis in 2 eleganten Leinwandbanden Era der Kompasse auf eisernen Schiffen. 
gebunden 33 Mark. 82 Primiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 
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Hic Vc, Hamre. artes te 


Kiirzlich thien: 
St. Pauli, Hafenstr. Nr. 55, Fernsprecher 147, Amt IV. N 


Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass, Ergebalsse 
Civil- u. Uniform-Anzüge a Oe 


und Ausrüsteongs - Artikel tür Seeleute. 
Prämiirt Hamburg 1889. 20 








a 24 t 
— — — Marine-Conferenz 
Klapprettungsboot ‘ er 


zur Ausrüstung von Passagier-Dampfern. |Bedeutung für Deutschlands Seewesen. 
Deutsches Reichspatent. Eine kritische Studie von 
Von Georg Wislicenus, 
O. Kirchhoff, Kapitänlientenant a, D, 


. Mit 3 Abbildungen. Geh. M. 1,80, 
Schiffsbaumeister in Stralsund, Vorliegende Schrift behandelt die 


Hiesiger Vertreter J. M. w. Köhn, Weidenallée 32h., Huamlnrg-Eimslüttel. | brennendate Tagesfrage auf nantischem 
- = Gebiet, das internationale Strassenrecht 


oi Samia amiamiamnams ZU Sec, Im Anschluss an die Beschlüsse 
der Conferenz za Washington hebt der 


Hamburg 1876 C P l th Hamburg 1889 Verfasser deren hohe Bedeutung für 
Silberne Medaille. a Goldene Medaille. Deutschlands Seewesen hervor und knüpft 


‚daran eine eingehende Kritik und sehr 


HAMBURG, Stubbenhuk 25. a beachtenswerthe Vorschläge. 16 
j ; Verl F. A. Brockhaus in Leipzig. 
Fabrik von nautischen Instrumenten. RR N EN 


— a: — mt un: a ttt tl Gampern | 


— ‚ Deutehes Kriegsschifisleben 


und 


Verlag von Ferdinand Enke in Stuttgart. Seefahrkunst. 

















Soeben erschien: 








Soeben erschien: 


Die Von 
| B. von Werner, 
Wettervorhersage Contrendmiral aD. 
. | ait 60 Abbildungen und 4 Karten. 
Eine praktische Anleitung 8. Geh. 9M. Geb. 10 M. 
zur ri 
Auch in 18 Lieferungen a $ Pf, zu 
Wettervorhersage auf Grundlage der Zeitungswetterkarten und | beziehen. 
Zeitungswetterberichte. | Der bekannte Verfasser des bereits in 
dritter Auflage erschienenen Werks 
Fir alle Berufsarten. „Ein deutsches Kriegsschiff in der Süd- 
see“ schildert in dem vorliegenden Werk 
Im Auftrage der Direktion der deutschen Seewarte im Rahmen einer Kreuzfahrt auf dem 


Atlantischen Ocean in anziehendster Form 
die interessante Eigenart des Lebens auf 
Professor Dr. W. J. van Bebber, einem deutschen Kriegsschiffe, das er 

Abtheilungsvorstand der deutschen Seewarte, durch alle seine Phasen hindurch ver- 


= Mit zahlreichen Beispielen und 103 Abbildungen == folgt. Daneben liefert er prächtige 

$. geh. M. 4.— Stimmungsbilder vom Weltmeer in Sturm 

und Sonnenschein. Das Werk ist mit 

60 instructiven Abbildungen und 4 
Karten ausgestattet. 16 


Verlag von J. Kühtmann's Buchhandlung 
| (Gustav Winter) in Bremen. 


[ Hl FISCHER N BRINK AM \ ‘Der Kins des Derivationswintls 

' N : Schiffs-Kollisionen. 

N gg Dr. 0. Schilling und Dr. Wiegen. 

O L E. Verlag von Friedrich Vieweg & Sohn 
in Braunschweig. 8 


Ss PE C IALI ih Ä 2 (Zu beziehen durch jede Buchhandlung.) 


HANSA-CYLINDEROL und MASCHINENÖL. Müller, W.. Die Sehiffamaschinen, 


Entwickelung und Anordnung. Nebst 


bearbeitet von 























einem Anhange: Die Indikatoren und 


2 
~ die Indikatordiagramme. Ein Hand- 
Stubbenhuk 11. HAMBURG Stubbenhuk 11. buch für Maschinisten und Offiziere 
der Handelsmarine. Mit 100 Holz- 


= - = . 7 — = - = stichen. 8% geh. 1884. AM 5,—. 
FEF FEEL LEGGE GGG GG GM 1 Callics zehunden. M. 5,75. 














Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen naclı 
Punta Arenas (Mag. St) Corral, Coronel, Talcahnano, Valparaiso, Antofagasta, 
Arica, Mollendo, Callao 


Guayaquil und Central-America 


am 6. April. Damptschiff ,,Totmes Capt. Wohlers, 


Diesem folgen: 
Von Hambarg via Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


Am 18. April, or hit „Kambyser“ Capitin Voss, 
am 2. Mai, Dampfschitf „Denderah“ Capitin Beelendorf. 2S 


Näheres bei: Knöhr & Burchard, Nfl. 


Schiffs- u. Reise- 
Apotheken. 





| 
|; 
|| 
; 
k 


- Bathel & Messtorfl 


Hamburg, Hammerbrookstrasse 76. 
Fernsprecher No. 1899. Amt V. 


Lager 


von 


Maschinenöl, Maschinentalg, Twist, 


Theer, Pech, Werg, 
Black -Varnish. 
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Apotheker 


ywuuwuuwwwn OEoueoervoeeeven. wouwowe G. F. ULEX. 
Verlag von Dietrich. Reimer £ Stubbenhuk, Hamburg. 


in Berlin SW,, Anhalt-Strasse 12. « —— 
Deutsche Admiralitätskarten YT Lena, Da 


und Kehrwieder 9. Block C 


\ . Ei -, Stahl-, M ing- 
| Segelhandbücher. u re 


und Kurzwaaren-Lager. 
Herausgegehen von dem 


Siimmtliche Bedarfs- Artikel 
Hydrographischen Amt des Reichs-Marine-Amts. und Werkzeuge für 
(Bis zum Tage der Ausgabe revidiert und ergänzt.) 


u Schifs- und Maschinenbau. 
Umfassend bis 1891: L 35 Karten der Ostsee, Belte, vom Sund und 


‘ Decks- und Maschinen -Ausrüstungs- 
1 Kattegatt; II. 19 Karten vom Skagerrak, der Nordsee und vom Eng- | . ir D x 
sehen Kanal; IT. 30 Karten aussereuropiischer Häfen; IV. Uebersicht fe  Oreenstinde fi fampf- und 
der Abkürzungen etc; V. «) Segelhandbuch für die Ostsee. 7 Hefte. | 5 : 
b) Segelhandbuch für die Nordsee, 5 Hefte. Hierzu ist soeben neu er- VE 
schienen und gratis zu haben: = = — 
Andex-Karte der Nord- und Ostsoe nehst Verzeichniss der erschiene- 
nen und in Vorbereitung befindlichen Admiralitäts - Karten und Victor Lietzau 
Danzig. 
Inhaber vieler Medaillen 


Segelhandbicher. 
u. Ehren-Diplome. 
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H. Mohn, Grundzüge der Meteorologie. Die Lehre von Wind und 
Wetter nach den neuesten Forschungen dargestellt, Deutsche 
Original-Ausgabe. Vierte Auflage. Mit 23 Karten und 36 Holz- 
schnitten. Preis geb. 6 Mark. 


TARAS 


« Fabrik und Magarin | 
E. Weiss, Prof. in Wien. Zwei Sternkarten, No. 1: Nördlicher [€ | nautischer Instrumente u. Apparate. 
Sternenhimmel. — No. 2: Südlicher Sternenhimmel. Preis in Um- C = Pr 
schlag 2 Mark. 4 «CO Specialitiit: 


Compasse, Sertanten, Oktanten, 
Logg- Maschinen, Barometer, 
Thermometer, Salinometer, 


wee Durch alle Buchhandlungen zu beziehen. "ug 
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Niederlagen we Joh. Rahtjen. 
in jeder Hafenstadt der Welt. ae) Stubbenhuk 11, HAMBURG. 











Neuheit! Zu verkaufen Neuheit! 


ein Recept zur Conservirung von Schiffshölzern. 


Die damit behandelten Schiffshölzer nehmen kein Wasser an, faulen und 
stocken nicht und sind der Beschädigung durch Würmer nicht ausgesetzt. 

Das Holz erhält, wenn mit diesem Mittel behandelt. das Aussehen von 
Mahagony und wird so fest wie Pockholz. 


W. Friede, Hamburg-Eimsbütte.  . 
Te 


Lonholdt’s 


ul: Reunlier- und Luftheizungs-Deien 


mit eg anne Füllschacht-Feuerung, Venti- 
lation, Wasserverdunstungs-Vorrichtung 
und Sockel-Zugführung, 


ausgeführt von (len 


Buderus’schen Eisenwerken 


Hirzenhainer Hütte, Malt Weser-Hitte, 


Post Hirzenhain, | ost Lollar, 
in 60 Nummern, für Räume von 70— a Cubikmeter. 
in schwarzer, vernickelter und gemalter 
Ausstattung. 


wes- Prämiirt mit den höchsten Auszeichnungen. ng 


Bei Versuchsheizungen im In- und Auslande 
die besten Resultate. 


Patentirte Einsätze 


gleichen Systems, für Porzellan- und Majolika-Oefen etc., zur Auswechselung ohne 
Demontirung der Oefen. 





Jetzt die beste und billigste Kesselsteinlésung der Welt! 
ist die von Königl. Behörden und wissenschaftlich geprüfte, practisch bewährte 


wae patentirte ug ” 


Kesselstein-Lösung 


50 Kilo nur 10 M. von W. Friede, Gegründet 1854. 


Fabrikant und Kesselschmiedemeister in Hamburg-Eimsbiittel. 


Prospeete, enthaltend: Atteste von Königlichen Militär- und grossen Privat-Etablis- 
sements stehen zur Verfügung. 

Meine Lösung ist sehr zweckmässig für Locomobilen und Schiffskessel, da der Kessel- 
stein durch dieselbe mürbe und theils zu Schlamm wird und von den Röhren und Kesselwänden 
lose abgeht; es setzt sich auch kein Kesselstein wieder an, wenn meine Lösung in kleinen 
Quanten fortgebraucht wird. Ich leiste Garantie, dass meine Lösung hilft und dem Metall 
nicht schadet, widrigenfalls ich die Auslagen zurickzahle. 

Alle Lieferungen erfolgen direkt aus meiner Fabrik an die Herren Besteller. 


Referenzen: Bernhard Schmidt, Spinnerei, Färverei u. Appretur-Anstalt, Arnsdorf bei Penig in Sachsen, — 
* Direktion des Braunkohlen-Bergwerks Marie, Atzendorf (Prov. Sachsen). Alfred Winkhaus, 
Oeckinghausen bei Carthausen i. W. Jost Hinr, Havemann & Söhne, Litbeck, — A. von Blücher auf Jürgens- 
dorf bei Stavenhagen in Mecklenburg. — P. Strahl & Co,, Schoppinitz (Ober-Schlesien) und Tausende mehr, 
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Damlesne Petralmotorboate 


(in Hamburg ca. 30 Stiick im Betrieb) 


aus Eichenholz und Stahlblech 


in allen Grössen und Ausführungen von 1—10 Pferdestärken. 
Stationäre Motore und Bootsmotore. 


Meyer & Remmers, Hamburg, Speersort. 


Vertreter der Daimler'schen Motoren-Gesellschaft. 
BE Prospecte und Kostenanschläge gratis und france. 99 a0 


Im Verlage von Carl Schünemann, Bremen ist erschienen und durch jede Buch- 
handlung zu beziehen: 


Breusing, Nautik der Alten. . . j ; ; . . Mk. 10.— 
do. Lösung des Trierenrätlisels h . 3% 
Caesar, Handbuch der deutschen Reie hagesetzjre Ing. he tre! offend die Seeunfälle, 
deren Untersuchung und Verhütung x : a 5 : . 4.00 
Hach, Instruktionen für Schiffer in Havariefiillen s : : 5 2.00 
Seemanns-Ordnung. Gesetz vom 27. December 1872 2 : ; s 0,35 
Tecklenborg, Ueber Boidmerei . ? Pi 6,00 
do. Handlexicon für Rheder, Versicherer und Schiflse apitiine 7.0 
do. Allgemeine Seeversicherungsbedingungen nach der von der Hande te 
kammer in Hamburg veranstalteten Ausgabe 3 ; / i 1,50 
doa, System des Seeversicherungswesens : a „90 
Versicherungsbedingungen der Bremer Seeversiche rungs- Ges sellschaften . 1,00 


Bremen. Carl Bohtnomann. 
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| Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


IE 
| Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 


Bank-Conto: Vereinsbank. 





aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
ebenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 


| sowie 





General-Vertretung 
der 1857 gegründeten 


| „Schweizerischen Rentenanstalt. 


Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890 Fr. 85,000,000,— 





Jahreseinnahme für 1890 . . 2 2 2. 2. » 5,000,000.— 
Anstaltsfonds am Ende des Jahres 1890. . . „» 28,000,000.— 
Gewinnfonds der Versicherten . . 2 2... 3 4,200,000.— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherung von Seeleuten 


aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. 
| | („Weltrisico.‘) 


| Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Kohn, 
Weidenallée 32b., Eimsbüttel. 








Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rédingsmarkt 31. 
Hierzu eine Extrabeilage von Jul. Otto Zwarg, Freiberg i. 5S, 


-Transportversicherungen 


Haftpflichtversicherungen fiir Rheder. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 
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Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eekardt & Messtorff in Hamburg. 






















Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, im 
deutsch - österreichischen Postverkehr 4 Mark 
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Die „Deutsche nantische Zeitschrift" erscheint 
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Inhalt: Auf dem Ausyuck. — Die Veränderung des Signalbuches, (Schluss.) Ueber die Widerstandsarheiten 
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saal. — Briefkasten. Nachrichten für Seefahrer. 


Der Matrosenmangel und die Errichtung von 
Auf dem Ausguck. Heuerbureaux stehen in den Schifffahrtskreisen 
- noch immer auf der Tagesordnung, aber die Ein- 

Nachdem in den früheren Wochen die grossen | sicht, dass man sich nur dadurch genügenden 
Dampferlinien ihre Abrechnungen, ‚Jahresberichte | Nachwuchs heranziehen kann, dass man es den 
und Generalversammlungen mit den üblichen an- | ‚Jungen sa leicht wie möglich macht, zur See zu 
erkennenden und theilweise pikanten Reden zu | gehen, scheint schliesslich doch auch bei denjenigen 
Tage gefördert hatten, ist nunmehr in den zunächst = Rhedern durchgedrungen zu sein, welche bisher an 
vertlossenen Tagen die Reihe an die Versicherungs- | dem Princip festgehalten haben, nur befahrene 
gesellschaften gekommen. Wie wir aus den beiden | Leute auf ihren Schiffen aufzunehmen. Wie wir 
Abrechnungen, welche uns gütigst zur Verfügung | hören, soll einer derselben bereits die Ordre er- 
gestellt sind und welche wir in unserer heutigen | theilt haben, Jungen an Bord seiner Schiffe zuzu- 
Nummer veröffentlichen, ersehen, hat sich für die | lassen mit der Bedingung, dass Kinder von der 
tiefen Wunden, die der vertlossene Winter ge- | Wasserkante und Söhne von Capitänen den Vorzug 
schlagen, noch ein leichtes Pflästerchen in Form | erhalten sollen. Die Einschränkung ist. soweit es 
einer miissigen Dividende gefunden. Es freut uns | sich um die Nachkommen von Seeleuten handelt, 
für unsere Collegen zur See, denn wenn sie je in | nicht allein praktisch, sondern für unseren Stand 
die Lage des Capitäns der „Royal Alice“ kommen | auch dankenswerth; wir sind nur im Zweifel, ob 
sollten, so ist für sie um so mehr Aussicht vor- | die Ausschliessung der Leute vom Binnenlande 
handen, dass ihnen ausser Dankesbezeugungen auch 





nicht der Ansicht entsprungen ist, dass diese 
noch einige materielle Vortheile erwachsen dürften, | weniger taugen, als andere. was für manchen unserer 
wie dies bis jetzt ja diesseits des Canals stets | Capitiine kein grosses Compliment sein dürfte. 
üblich gewesen ist. Unsere Versicherungsgesell- | Möglich ist es wohl, dass der Zug nach dem Meere 
schaften haben in diesem Winter ja gerade wieder | auch wohl ab und zu ein sogenanntes „mauvals 
gezeigt, dass sie nicht allein ihren Vortheil, son- | sujet nach Hamburg treibt. — Wenn wir nun 
dern auch die Prosperität unseres Handels im auch bezüglich der Schiffsjungentrage diese recht 
Auge haben und hoffentlich lassen sie sich darin | erfreulichen Fortschritte verzeichnen dürfen, so 
auch in Zukunft, trotz des Geschreies der hier freilich | scheint dagegen das Heuerburean im Schoosse der 
oftmals noch angebeteten englischen Presse, nicht | Zukunft wieder ruhig zu schlafen, und es steht zu 
irre machen. befürchten, dass nach dem kurzen Aufwachen dafür 
. nur ein um so längerer und tieferer Schlaf folgt. 


über den Unfall der 
der 


sich in 


Aus der Verhandlung 
„Bavaria* ersehen wir, Führer dieses 
Schiffes erkannt hat. er habe der Pei- 
lung der Landobjekte geirrt und dass nicht die 
Karte. wie er anfänglich geglaubt, verkehrt war. 
Es freut uns. dass der betreffende Capitän dies 
so freimüthig eingestanden hat, und die Sache richtig 
gestellt worden ist. Wäre Irrthum nicht 
aufgeklärt, so hätte in Zukunft eme neue Shoal in 
den Karten geprangt und solche mit D. (doubtful) 
bezeichnete Untiefen gieht es in den Karten von 
Wir wollen 
hier nur an die Historian-Shoal ca. 7 M. von der 


dass 


dieser 


Westindien ja nachgerade allzuviel. 


Magdalenenmündung erinnern, welche noch immer 
in den Karten existirt, trotzdem jeder Westindien- 
fahrer weiss, dass der „Historian®” so nahe an Land 
ihm einen Besuch 
Wir gönnen es unserem eng- 


gesessen, dass man zu Fuss 
abstatten konnte, 
lischen Collegen, dass es ihm gelungen ist, in der 
handelsamtlichen Untersuchung den Magdalenen- 
strom soweit „hinnuszuziehen*, aber nun dürfte es 
nachgerade bald Zeit sein, die Shoal wieder aus 
den Karten verschwinden zu lassen. 


* * 
% 


Die am letzten Sonnabend abgehaltene ordent- 
liche General-Versammlung der Deutschen Dampf- 
Es hat 
sich ein Kreis von Actionären gefunden, welcher 


schifis-Rhederei, verlief recht stürmisch. 


die Verwaltung für das schlechte Resultat verant- 
wortlich zu machen bestrebt war. Was die unzu- 
friedenen Herren eigentlich mit ihrer bis an die 
Zähne bewafineten Opposition bezwecken wollten, 
ist für den Fachmann ganz klar. 
langten „Niedersetzung einer Revisions-Commission* 


nicht Sie ver- 

liessen aber im Vorwege betonen, dass es ihnen 
fern sei zu glauben, dass irgend etwas Unlauteres 
in der Geschäftsführung vorgekommen sei. Man 
wolle lediglich die Ursachen für die geringeren 
Fracht-Einnahmen constatiren. 


Und darum eine Revisions-Commission? Die 
Ursachen der geringeren Fracht-Einkünfte kann 


man doch überall besser als in dem Haupthuche 
der Gesellschaft finden! 

Die Majorität dachte denn auch besonnener 
und lehnte den Antrag ab. — 

Die Aufsichtsraths-Wahlen ergaben, dass drei 
nene Mitglieder in die Verwaltung entsandt wurden, 
Unser Segen begleitet sie, und wir hoffen, dass sie 
— wenn einmal wieder sonnige Tage für die Ge- 
sellschaft kommen viel ökonomischer in der 
Austheilung von Dividenden und viel rigoroser in 


der Consolidirung des Unternehmens sich zeigen 
werden, als dieses bisher geschehen ist. 


a ” 
ES 


Dus les Kohlen- 
Geschäftes ist der Import amerikanischer Kohlen, 


Neueste auf dem Gebiete 


Der Lloyd, die Packetfahrt und die Hansa-Linie 


haben Ladungen von nordamerikanischen Häfen 
schwimmen. Die durch die vereinigten Zechen- 


Verwaltungen hoch gehaltenen Preise für West- 
phälische Kohlen haben diesen etwas unnatürlich 


scheinenden Import gezeitigt. Der Lloyd soll 
ausserdem 80,000 Tons Kohlen in Cardiff con- 
trahirt haben, und nicht nur die hiesigen Dampfer- 
Gesellschaften. sondern auch einige Eisenbahn- 
Direktionen haben gleichfalls englische Kohlen 
gekauft. Was nützt den Westphalen der Kohlen- 


Ring. wenn er nicht rund ist. und wenn die Eng- 
länder nicht mitspielen? 





Die Veränderung des Signalbuches. 
(Schlus.) 


Als „Flaggen für besondere Zwecke* sind in 
dem Buche ferner angegeben die Flagge P, welche 
im Vortop aufgezogen bedeutet: „Das Schiff ist 
fertig in See zu gehen; es werden Alle die es 
angeht aufgefordert an Bord zu kommen. 

Ferner die Flagge Q. welche, vom Grosstop 
bedeutet, das Schiff einen reinen 


wezeizt, dass 


| Gesundheitspass führt, aber quarantainptlichtig ist. 


Eine gelbe Flagge mit schwarzem Ball, ebendaselbst 
bedeutet, das Schiff keinen 
Gesundheitspass hat. 


gezeigt, dass reinen 
Eine schwarz und gelb geviertheilte Flagge 
von solchen Schiffen im Grossmast gezeigt 


Krankheiten 


soll 


werden. welehe  ansteckende oder 
Senchen an Bord haben. 
Falle 


Conferenz internationale Geltung erhalten 
würden 


Beschlüsse der Washingtoner 
sollten, 


Im die 


30 die Noth- und Lootsensignale sowie 
auch die Licht- und Schallsignale eine Veränderung 
gegenüber den hier angegebenen Entwürfen erfahren; 
es sind daher in einer besonderen Abtheilung auch 
die dadurch eintretenden Moditicationen angegeben. 
Wir verziehten hier auf eine detaillirte Wiederzabe 
derselben, «da es in nenester Zeit verlautet, 
die Annalıme dieser Beschlüsse durch die Haltung 
Englands zweifelhaft geworden ist. 

Wir wollen hier nur erwähnen, dass in dem 


dass 


so corrigirten Theil auch das Morse-Alphabet mit 
eingedruckt ist. 

Es ist wohl ausser Zweifel, dass die in dem 
Buche Ver- 
besserunzen vom Seemannsstande init hoher Freude 
längstgefühlten 


vorgenommenen Aenderungen und 


begrüsst werden, weil sie einen 
VUebelstand abzuhelten versuchen. 
Wenn nur einem 


sprechen, so geschieht dies, weil wir uns an eine 


wir hier von Versuch 
unlängst gehörte Klage eines Postdampfer-Uapitäns 
erinnern, welche dahin ging. dass man in dem 


alten Buche wohl Mittheilungen über „Eingemachtes 


oder Kompot* finde, aber ein Signal, durch welches 
man Erkundigungen einziehen könne, ob ein Feuer- 
schiff auf seiner Station liege, oder etwa Eises 
halber eingezogen sei, nach demselben nicht aus- 
geführt werden könne, wenn nicht die 
umständliche und zeitraubende Buchstabirtafel 
gebrauchen wolle. Wenn wir hier nun konstatiren, 
dass wir auch in dem nenen Buche das Letztere 
vorfinden, 


man so 


vermissen und das Erstere noch 80 


oftmals 


greschieht dies keineswegs um die neuen Verbesse- | 


rungen zu bemängeln, sondern lediglich um zu 
konstatiren, nichts Voll- 
kommenes giebt, zum Glück für die Seeleute und 
die Zeitungsschreiber. 

Die bedeutungsvollste und nutzbringendste 
Aenderung ist unbedingt die Einführung der Licht- 
und Schallsignale. 

Wir zweifeln zwar keineswegs, dass sich unter 


dass es hienieden eben 


unseren Kollegen zahlreiche Kapitäne finden, welche 
die Neuerung nichts weniger als freudig begrüssen, 
dürften auch wenn einmal 
Gelegenheit gehabt haben, durch die neuen Signale 
einem grossen Schaden bewahrt zu bleiben, 
oder einen grossen Vortheil zu erringen, sieh bald 
damit befreunden. — Aber wie ist dies denkbar, 
wenn schenen, einen Versuch 
mit denselben zu machen? wird man uns fragen. 
Ein Beispiel mag dies erläutern. Nehmen wir an, 
ein Dampfer betindet sich während der Nacht und 
bei der Eiszeit auf seinem Kurse nach New-York, 
vielleicht eben südlich der Neufimdland-Biinke und 
habe, in der Meinung jetzt südlich genug zu sein, 
um frei von Eis zu bleiben, den direeten Kurs 
nach Sandyhook gesetzt, als ihn ein Gegendampfer 
trifft, der, nachdem ist. 
Dampfpfeife einen kurzen und 2 lange Töne sig- 
nalisirt. 
nachdem er persönlich veranlagt ist, über das 
(etut> fluchen, oder sich auch nur darüber wundern, 
aber in beiden Fällen wird er es doch nicht unter- 
lassen, nach dem Signalbuch zu greifen. um zu 
sehen, was denn eigentlich los ist. Wenn er dort 
den Sinn herausgelesen: „Habe Eis ge- 
troffen,“ so wird er gewiss schnell nach Süden hin 
abhalten und nachher vielleicht sogar zugestehen, 
dass das Getute doch nicht so dumm gewesen. 

In Wahrheit, es ist kaum glaublich, dass bei 
dem enormen Nutzen, den ein möglichst ausge- 
breiteter und vollkommener Signaldienst für die 
Schifffahrt mit sich bringt, die Anwendung desselben 
bis jetzt nur so spärlich, und — betreff der Sig- 
nale bei Nacht — in solch unvollkommener Weise 
stattgefunden hat. Da wir aber gerade ein Bei- 
spiel von Schallsignalen angeführt haben, so wollen 
wir nicht verfehlen, hier auch die Bedenken zu 
erwähnen, welche sich gegen dieselben und nicht 
ohne Grund, geltend gemacht haben, d. i. die Ver- 


indessen diese, sie 


vor 


sie sich selbst 


er quer ab 


aber 





mit seiner | 


Der Führer des ersteren wird nun, je | 





| tenant Finlay, U. 
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Nicht 


werden 


wechselung von langen und kurzen Tönen. 
etwa, dass dieselben dann verwechselt 
könnten, wenn sie richtig gegeben sind, aber das 
richtige Abgeben oder Interpunktiren der Töne hat 
selbst Schall- 
instrumenten, den Dampfpfeifen, seine Schwierig- 
keiten. Häufig giebt die Pfeife, namentlich wäh- 
rend kaltem Wetter, Ansetzen nur 
kreischenden Ton von sich, der allmählich in einen 
stärkeren übergeht. Hier ergiebt sich für den 
Signalgeber, wenn er die Länge des Tons normiren 
will, schon die Ungewissheit, wann der Empfiinger 
denselben voll vernommen. Verwechselungen können 
aber schwerwiegende Folgen haben. Man denke 
sich nur eine solche zwischen dem Signal: „Ich 
gehe volle Kraft rückwärts"  — =) und dem 
„Mein Schiff ist ausser Fahrt; Sie 


können bei mir vorbeipassiren” (— ——— ui), 


hei den vollkommeneren 


beim einen 


folgenden: 


so muss man gestehen, dass die beiden für «den 
Empfänger zwei gerade entgegengesetzte Manöver 
bedingen; die Signale unterscheiden sich aber nur 
dadurch, dass im zweiten Falle der mittlere Ton 
lang statt wie im ersten kurz ist. Hier dürfte 
eine Verwechselung die bedenklichsten Folgen haben. 

Wenn es aber schon mit Dampfpfeifen seine 
Schwierigkeit hat, so lassen die Nebelhörner, wie 
sie auf Segelschiffen in Gebrauch sind, noch weniger 
eine richtige Abgrenzung der Töne zu. Auf alle 
Fälle kann bei Abgabe der Schallsignale nicht 
genug Vorsicht anempfohlen werden. 

Für die Lichtsignale fallen selbstredend diese 
Bedenken weg. Von ihnen kann man wohl vorans- 
setzen, dass sie sich schnell einbiirgern werden, 
umsomehr, da die Technik Mittel an die Hand ge- 
geben hat, die vorgeschriebenen langen und kurzen 
Blitze leicht und ohne Gefahr einer Verwechselung 
auszuführen. Wir wollen an dieser Stelle eine 
amerikanische Erfindung erwähnen, welche unseres 
Wissens auf dieser Seite des Wassers noch wenig 
bekannt ist und welche namentlich den Zweck hat, 
eine Verwechselung zwischen kurzen und langen 


5 


Blitzen zu vermeiden. Es ist dies ein von Lieu- 
S. Signal Office erfundenes In- 
strument, welches sowohl bei Lampen als auch bei 
Heliographen verwendet werden kann und welches 
für einen kurzen Blitz (Punkt nach Morse) einen 
einzelnen und für einen langen Lächtblitz (Strich 
nach Morse) zwei gleichzeitig erscheinende Lichter 
zeigt, so dass man nicht an solch genauer Beo- 
bachtung der Zeitintervalle gebunden ist. 
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Ueber die Widerstandsarbeit der 
Schraubendampfer 


von 
Oarl Busley, 
Professor an der Kaiserlichen Marine-Akademie und -Schule in Kiel 
(Schluss. ) 





Nach den vorstehenden Annahmen von Froude | ch dasselbe gegenwärtig für gewöhnliche, grössere 


gehen im Allgemeinen von der Z#P einer Schrauben- 
schifismaschine verloren, wenn ihre eigenen Wider- 
stände voran gesetzt werden: 
&) Durch die Reibung der leergehenden 
Maschine . . 2» 22020202 ..0130/7P 
8) Durch die zusätzliche Reibung . . 0,130. ZH? 
y) Durch die Arbeit der Pumpen. . 0,069 7#? 
5) Durch die Reibung der Schraube im 
Wasser ar a u oe ORR EP 
¢) Durch den negativen Druck. der 
durch die Schraubenwirkung auf das 
Hinterschiff ausgeübt wird . 0,155 TEP 
§) Durch den Riicklauf der Schraube 0,090 /FP 


zusammen 0,613 EP. 
Es verbleiben also für die Ueberwindung des Schiffs- 
widerstandes nur die durch 
mittelten 0,387 IFP. 

Nach einer vom Marine-Bauinspector Rauchfuss 
in Wilhelmshaven angestellten Analyse der Probe- 
fahrtsergebnisse von 56 (indessen meistens älteren) 
Schiffen der deutschen Marine findet er, dass bei 
Volldampflahrten: 

FP =0,35 —0,45 IH? 
der Maschine ist. 
voller Kraft ausgeführt werden, erhöhen sich diese 
Coefficienten etwas, weil mit der Geschwindigkeit 
nach Gl. (2) die Leergangsarbeit der Maschine 
abnimmt, also ihre Nutzleistung grösser wird. — 





Gleichung 


HP 
lip 
fuss angestellten Rechnungen für die von ihm 
untersuchten Schiffe der deutschen Marine die in 
der nachstehenden Tabelle angegebenen allgemeinen 
Werthe; er steigt also wie bekannt, mit der abso- 
luten Grösse der Schiffe, 
Maschinen, 


Der Nutzeffect y= 


also auch jener der 


Tabelle über den Nutzeffect von Schiffsmaschinen. 


Deplacement Werth von n 


im Mittel | angenithert 


des Schiffes in Tonnen 





l 





8000 und darüber 0.460 0,470 
4000 bis S000 0,455 0,450 
2000 bis 4000 0,435 0,430 

1000 bis 2000 0,404 0,410 

500 bis LODO 0402 0,390 

200 bis 500 0,381 0,370 

200 und «darunter 0,368 0,350 
Zu dem oben angeführten Verhältniss der 


Bei Fahrten, welche nicht mit 
! 


hat nach den von Rauch- | 


] sei 





arbeit des Schiffes zur indicirten Pferdestärke d. h. 
der vom Dampf in den Cylindern geleisteten Arbeit, 
noch bemerkt, nach neueren Modell- 
schleppversuchen von dem bekannten Schiffswertt- 
besitzer Denny in Dumbarton und dem jüngeren 
Froude, den von untersuchten 
bezw. selbst veranstalteten Progressivprobefahrten 


dass 


sowie ersterem 


und neuere Dampfer auf etwa 

FP =0,45 —0,50 TIP 
stellt. Den letzteren Werth überschreitet es nur 
bei den neuesten, ausserordentlich scharfen Schnell- 
dampfern, bei denen etwa 

FP=053—0,5 TP 
erreicht wird. In einem besonderem Falle hat 
Denny bei einem auf der Werft von Inglis an 
der Clyde erbauten Dampfer, dessen Circulations- 


; pumpen durch eine besondere Dampfmaschine ge- 
' trieben wurden, einer früher bei Handelsdampfern 


ungewöhnlichen Construction, GP = 0,60 TEP fest- 


gestellt; und bei einem schnellen Torpedoboot von 


Yarrow, bei welchem Luft-, Cireulations- und 


' Speisepumpen durch eine besondere Dampfmaschine 
(1) er 


bewegt wurden, deren Stärke nicht in die /AP der 


| Maschine einbezogen wurde, soll sich 7P=0,75 TIP 





| 





Dieses sind zur Zeit aber noch 
so grosse Ausnahmefiille und auch nur bei hohem 
Wirkungsgrade der Maschine möglich, dass sie die 
Durchschnittsausführungen 


ergeben haben. 


von Denny für gute 


| aufgestellte allgemeine Regel 


YP=0,50 TEP 
kaum berühren. 

In den letzten Jahren sind viele Versuche an- 
gestellt, durch welche die nach den Froude'schen 
Annahmen abgeleiteten Zuhlenwerthe der einzelnen 
Widerstandsarbeiten Schiffsmaschine sehr 
wesentliche Aemlerungen erfahren. Diese neuen 
Werthe erklären gleichzeitig in zwangloser Weise 
die Erhöhung des Froude'schen Nutzeffectes von 
0,387 bis zu dem Denny'schen von 0,50, weswegen 


einer 


sie nachstehend in der Kürze angeführt werden 
sollen. 

Die Leergangsarbeit von Schiffsmaschinen ist 
wiederholt Mudd festgestellt worden. Als 
Leiter der Central Marine- Engineering- Company 
in West-Hartlepool hat er in der dortigen Mon- 
tirungswerkstatt ein Fundament errichten lassen, 
auf welchem die Maschinen nicht blos zusammen- 
gesetzt, sondern auch mit Dampf im Leergange 
erprobt werden können. Von seinen diesbezüglichen 
Versuchen sind bisher zwei veröffentlicht worden, 
einer mit der Dreifach- Expansionsmaschine des 


von 


| Dampfers ,.Cleveland**) und einer mit der Compound- 


‘ maschine des Dampfers ,Stepney***), 


effectiven Pferdestärke, d. h. der reinen Widerstands- | 


*) Engineering 1556. L 8. 
**) Engineering 1876. IT. 


Die beim Leerlauf mit ausgeriickter Expansions- 
steuerung unter Innehaltung von 63 Umdrehungen 
in der Minute an der „Uleveland*- Maschine ge- 
nommenen Indikator- Diagramme ergaben folgende 
Leistungen: 

16.10 IP 
5.13 „ 
23.10. 


zussinmen 44.33 ZIP. 


Da die Maschine im Betriebe etwa 900 Pferde- 
stärken indieirt (eine Schwestermaschine hat im 
Dampfer „Entield“ bei 4 Meilenfahrten zwischen 
817 bis 909. im Mittel 866 ZH? ergehen), so be- 
trägt diese Leerlaufarbeit nur rund 5%, von der 
indieirten, Bei in der Werkstatt 
musste die Circulationspumpe das Wasser 5.9% m 


Im Hochdruckeylinder . . 
„ Mitteldruckeylinder . . 
„ Niederdruckeylinder . . 





dem Versuche 


hoch und 137 m weit ansaugen, welches einer Arbeit 
von 5,5 AP entspricht, wozu noch ebenfalls 5,5 /P 
für die Reibungen in der engen Rohrleitung. zu- 
also 11 FP gerechnet werden können, 
dann bleiben nur rund 34 ZIP für die Leerlauf- 
arbeit übrig, oder etwa nur 4%, der gesammten 
JH? der Maschine. Hierzu noch etwa 
2—2!/, ®/, der indieirten Maschinenleistung für die 


Summen 


wären 


Leerlaufarbeit der Schraubenwellenleitung zu rechnen, 
so dass die gesammte Leerlanfarbeit der Maschinen 
6—61/ %, ihrer indicirten Pferdestärke beträgt. 
Die Compoundmaschine 
Dampfers Stepney" ergab nach den Indikator- 
Diagrammen beim Leerlauf mit 80 Umdrehungen, 
voll ausgelegter Steuerung und fast geschlossener 
Drosselklappe 54,8 J#P. Werden hiervon etwa 
6—7 FP für die Arbeit der Cirenlationspumpe ab- 
gezogen, so stellt sich die Leerlaufarbeit auf unge- 
führ 6—7 °/, der 650 IFP betragenden Gesummt- 
leistung der Maschinen. Mudd zieht, wie beiläufig 


zweicylindrige des 


erwihnt werden mag, aus dem Vergleich zwischen 
beiden Leergangsarbeiten den Schluss. dass die 
Dreikurbelmaschine etwa 2— 21/2", ihrer indicirten 
Pferdestärke für den Leerlauf weniger nöthigr hat 
als die Zweikurbelmaschine. Wenn man nun be- 
denkt, Leerlaufarbeit der vollkommen 
neuen, gerade erst zusammengesetzten Maschinen 
wegen der noch nicht völlig eingelaufenen Lager 
grösser sein musste, als in einer gut gehaltenen 
und längere Zeit im Betriebe befindlichen Maschine, 
so kommt man zu dem Schlusse, dass die Berech- 
nung der Leerlaufarbeit einer Schiffsmaschine auf 
13% ihrer grössten indicirten Leistung mindestens 


dass die 


um das Doppelte zu gross gegriffen ist. ja. dass 
sie bei besonders sorgfältig gebauten mehrtausend- 
pferdigen Maschinen bis auf 5° derselben herunter- 
gehen wird. 

Amerikanische Schiffsmaschinen, welche der 
Chef-Ingenieur I sherwood der Vereinigten-Staaten- 
Marine untersuchte, weisen eine mittlere Leergangs- 


arbeit von etwa 8%, ihrer grössten indieirten 


Leistung auf. Es sind meistens kleinere Maschinen 


| mit weniger als 100 JP grüsster Leistung, bei denen 


| die zur Bewegung ihrer Massen verbrauchte Arbeit 


nach alter Erfahrung verhältnissmässig grösser 
wird, als bei sehr mächtigen Maschinen. Erwähnt 
mag noch werden, dass Isherwood in einzelnen 


' Fällen die Leerlaufarbeit zu 5 °/p, ja sogar nur zu 





‘die auf 12%, 


3°, der grössten indieirten Leistung an kleinen 
Dampfbeibootmaschinen nachgewiesen hat. Nach 
dem Vorstehenden wird man daher ganz sicher 
gehen, wenn man die Leergangsarbeit mitlelgrosser, 
gut gehaltener Schiffsmaschinen mit 7°, ihrer 
grössten indicirten Leistung in Rechnung stellt. 


8. Die zusätzliche Reibungsarbeit scheint nach 
äusserst sorgfältig angestellten Untersuchungen von 
Professor Thurston, dem Direetor des Polytech- 
nikums in Ithaka N. Y., für gut gehaltene und ge- 
schinierte Dampfmaschinen überhauptnicht vorhanden 
zu sein. In drei von ihm erprobten Dampfmaschinen 
von 20, bezw. 100 und nochmals 20 ZFP zeigte sich 
bezw. 8,88%, und 9,62%, der vor- 
stehenden indieirten Leistung ermittelte Leerlauf- 
arbeit gleichzeitig als die Reibungsarbeit der voll 
belasteten Maschinen. Eine Zunahme der Reibung 
infolge der Belastung fand also in diesen Maschinen 
nicht statt. d. h. ihre Reibungsarbeit war vom 
Leergange bis zum Vollgange immer die gleiche. 
In einer vierten Maschine schwankte die Reibungs- 
arbeit zwar von 13,5 bis 17,5 AP, indessen war 
dies lediglich eine Folge der mehr oder minder 
reichlichen Schmierung. Der von Thurston fest- 
gestellte Procentsatz der Leerlaufarbeit von der 
Gesammtleistung der Maschine stimmt sehr gut mit 
dem von Isherwood an seinen ebenfalls nur kleinen 


, Maschinen ermittelten überein und kann den Schluss- 


' Condensation die Reibungsarheit 


i maschine wuchs sie stetig. 


satz des vorigen Absatzes nur erhärten. Isherwood 
rechnet bei seinen Untersuchungen, welche früher 
als die von Thurston angestellt wurden, immer 
mit einer zusätzlichen Reibungsarbeit von 7,5 % 
der indicirten, nimmt sie also nur etwas mehr als 
halb so gross an, wie Froude sie in Ansatz bringt. 


Darmstadt und 


5 Locomobilen 


Brauer” in 
Andere haben durch Versuche an 
und einer transportabeln Compoundmaschine mit 
Be- 
gefunden, 
mit Ausnahme der Locomobile No. 3, bei welcher 
Bei No. 1 und 
zuerst und dann nur bei 
den Locomobilen No. 4, No. 5 und der Compound- 


Professor 


bei voller 


lastung grösser als beim Leergange 


abnahım. den Locomohilen 


2 nahm 


sie 
sie zu ab, 
Vergleicht man die Er- 
mit denen Thurston's 
und zieht dabei in Betracht, dass zur Ausführung 


derselben eine äusserst sorgfältige Behandlung des 


gebnisse «dieser Versuche 





’; Der Civilingenieur, Leipzig. 1884. Heft 4 und 5 


PR 
= 


Indikators von nöthen ist, da es immer nur auf 
sehr geringe Unterschiede in dem während der 
Bremsbelastung abgenommenen Diagrammen an- 
kommt, so kann man sich der Ansicht nicht ver- 


schliessen, dass Thurston’s Behauptung die Rei- 
bungsarbeit des Leerganges einer Maschine bleibe 
bei guter Schmierung auch die Reibungsarbeit des 
Vollganges, d. h. die zusätzliche Reibung ist gleich 
Null, sehr viel für sich hat. 
Tabelle der Reibungsarbeiten der einzelnen 
Maschinentheile. 




























a | Se 
Maschine I J=RIEX =a 
von 20 JP} 2] 2 )2™ 
: : =-lEel3> 
Maschinentheile Schieber [E32 SBE 
| nicht | % & el& = 
ent- | ent- | = = =|4 = 
lastet ) Jastet | Oo = le a 
Sn I = 





Kurbelwellenlager . 
Kolben uml Kollenstange 
Kurbelzapfen 

Kreazkop! 

Schieber 

Excenter eo 
Coulisse und Excenter 
Luftpumpe 









Zusammen: {100.0 | 100,0 [100.0 [oo ,0]100,0 


Höchst bemerkenswerth sind die von 
ston bestimmten Theilbeträge, welche die einzelnen 
Maschinen- Elemente zur Gesammtreibungsarheit 
beitragen, wie er sie in obenstehender Tabelle in 
Die 
grösste Reibung verursachen hiernach die Kurhel- 


%% der Gesammtreibung zusammengefasst hat. 


Thar- | 


wellenlager mit 35—47°/, der gesammten Reibungs- | 


arbeit oder nach den oben angegebenen Zahlen mit 
etwa 4°, der Maschinenleistung. In zweiter Linie 
folgt die Reihung des Kolbens und seiner Stange, 
deren Mindestbetrag 21°, der Gesammtreihung 
oder 2%) der Maschinenleistung ansmacht. Durch 
eine gute Metallpackung der Kolbenstangen-Stopt- 
hiichsen und umsichtige Behandlung des Kolbens ist 
dieser Betrag wahrscheinlich noch weiter zu ver- 
mindern. In dritter Reihe steht die Reibung des 
unentlasteten Schiebers, welche unter Umständen 
grösser ist als die Kolbenreibung, die anderen 
Reibungswiderstände sind dagegen weniger wesentlich- 
y. Die Arbeit der Pumpen ist von Froude 
Als Beispiel 
für die Verringerung dieser Arbeit, falls die ein- 
zelnen Pumpen durch besondere Dampfmasehinen 
angetrieben werden, können folgende Ergebnisse 
von der im Januar 1890 vorgenommenen Vollkraft- 
Probefahrt der deutschen Kreuzerkorvette „Princess 
Wilhelm“ dienen. Es indieirten im Mittel: 
2241 JP 
258 
48 
die Dampfspeisepumpen . . . 34 


9581 JEP: 


ebenfalls viel zu gross angenommen. 


die Hauptmaschinen , 
die Luftpumpenmaschinen . . . 


die Cireulationspumpenmaschinen 


Gesammtmaschinenleistung 


‚ dem verstorbenen, 


Hiervon entfallen auf die: 
Arbeit der Luftpumpen . . . 
Circulationspumpen . 


2.591 9% 
0.501 
0.355, 


Gesammtarbeit der Pumpen 3,447 %,. 
Mithin wäre die Widerstandsarbeit der Pumpen für 
diese Maschinen nur mit 3,5%. und nicht mit 7,5%, 
in Rechnung zu ziehen. Es liegt kein Grund zu 
der Annahme vor, dass die Widerstaudsarbeit der 
Pumpen bei ihrer jetzt beliebten Trennung von der 
eigentlichen Schitismaschine in anderen Fällen 
wesentlich grösser ausfallen könnte, so dass ihre 
Festsetzung auf 4°, der Maschinenleistung aus- 


” * ” 


“ co 


Dampfspeisepumpen . 





reichend sein dürfte bis weiteres Versuchsmaterial 
vorliegt *). 
5. Die Reibungsarbeit der Schraube im Wasser 


‚ scheint Froude im Gegensatz zu den vorstehenden 


; Arbeiten entschieden zu niedrig angesetzt zu haben, 


| denen die mittleren Maschinenleistungen 





Grüssere Schrauben als die verhältnissmässig kleine 


~Greyhound"-Schraube, welche an schnelleren 
Schiffen ausserdem auch noch eine viel grössere 


Umdrehungsgeschwindigkeit baben. müssen eine viel 
beträchtlichere Reibungsarbeit entwickeln als 4°%, 
der Maschinenleistung, Froude anninmt. 
Isherwood findet die Reibungsarbeit der von thm 
untersuchten kleineren Schrauben durchschnittlich 
8—9%, Nettoleistung (indicirte 
Leistung abzüglich der Leergangsarbeit) der Ma- 
schine. so dass ihre Veranschlagung auf 10°, der 
indicirten fiir schnelle 
Dampier als mässig angesehen werden muss. 

&. Der negative Druck, welchen die Schrauben- 
wirkung auf das Hinterschiff hervorbringt, ist zu- 
erst von Froude und später von Dr, Tidemann**), 


wie 


schon zu der 


Maschinenleistung grosse 


früheren Chef-Constructear der 
holländischen Marine, durch Modellschleppversuche 
ermittelt worden. Die von letzterem veröffentlichten 
Ergebnisse seiner Versuche bestätigen im Grossen 
und Ganzen die ungefähre Richtigkeit des von 
Froude zu 15%, der indieirten Leistung an- 

*) Als dieser Aufsatz bereits im Druck war, wurden die 
ofieiellen Probefahrts-Engelnisse der amerikanischen Kreuzer 
„San Francisco“ um „Philadelphia“ bekannt gemacht, hei 


innerhalb von 4 
Strnden sich derchsehnittlich folgendermaasen herausstellten : 


»Philadelphia* — „San Franciseo* 


Die Hauptmaschinen . £533 Tmb-Pfst. 9581 Ind.-Pfat. 


| Die Luftpumpen-Maschinen 65 108 
Die Circulationspumpen- 
Maschinen. 2 2.2. 53 u 29 
Die Dampfspeisepumpen ao a 45 ie 


S688 Ind.-Pfat,. 9761 Ind.-Pfst. 
Hiervon entfallen auf die; 

Arbeit der Luftptunpen 0,748 % 1,105 %q 

-„ ter Circulationspumpen 0,633 0/5 D.301%a 

» der Dampfspeisepumpen . 0,4039 0,440 %, 

Gesammtnrheit der Pumpen 1,754 1,544 9/5 

Die Pumpenarbeit betrug demoach nur etwa 2% der 


Gesammt-Maschinenleistung 


| Maschinenleistung. als nur halb so viel als oben im Mittel 


angenommen wurde. 





*, BU. Tidemann. Memorial van de Marine. Amster- 
dam IST6—M). TI Afdeeling. 8. 75—90, 


genommenen Arbeitsverlustes durch die ungünstige 
Wirkung der Schrauhe auf das Hinterschiff. 

t Die Riicklaufsarbeit der Schraube wird 
F reude mit etwa 9% der indicirten Leistung im 
Mittel wohl richtig getroffen haben. Nach den Ver- 
suchen von Isherwood, welcher die Arbeit der 
Schraubenwirkung auf das Hinterschiff und die des 
Rücklaufes zusammenfasst, stellt sich nämlich deren 
Grösse durchschnittlich auf 22°) der Nettoleistung 
der Maschine, was nahezu 24°, der indicirten 
Leistung ausmachen dürfte. Wird die Schrauben” 
wirkung auf das Hinterschiff mit 15%, der indi- 
eirten Leistung festgehalten. so bleiben nach den 
Ergebnissen Isherwood’s ebenfalls 9%, für die 
Rücklaufsarbeit der Schraube übrig. 

Stellt man die verschiedenen Arbeiten 
Grund der vorstehenden Versuche zusanımen, 
kommt man zu folgendem Ergebnisse: 

Leergangsarbeit der Maschine 0,070 ZIP 
Zusätzliche Reibungsarbeit der 
Maschine . 
Arbeit der Pumpen . . . . . 
Reibungsarbeit der Schraube 


auf 
so 


0,000. 
0,040. 


im Wasser O100 „ 

Arbeitsverlust infolge der 
Schraubenwirkung . 0,150. 
Rücklaufsarbeit der Schraube . 0,090. 


Zusammen 0,450 JEP. 
AP = 0,550 LEP 
für die Ueberwindung der reinen Widerstandsarbeit 
des Schiffes, wie auch bei grossen Schnelldampfern 
schon erreicht wurde. 


Somit verbleiben: 


Es liegt die Frage nahe, ob sich in Zukunft 
eine weitere Vergrösserung des Nutzeffectes der 
Schifismaschinen erreichen lassen wird. Angesichts 
des Vorwärtsstrebens der Constructeure muss diese 
Frage unbedingt bejaht werden. Zunächst dürfte 
im Vorstehenden nachgewiesen sein, schon 
heute die besten grösseren Schiffsmaschinen, in 
denen keine zusätzliche Reihung auftritt, für Leer- 
lauf und Pumpenarbeit zusammen nicht viel mehr 
8°, ihrer indieirten Leistung verbrauchen, 
während vorstehend noch 11°, dafür in Rechnung 
gesetzt sind. Durch miéglichstes Glätten (Poliren) 
der Flügeldächen und Ausschärfen ihrer Kanten 
sucht man die Reibungsarbeit der Schrauben ein- 
zuschränken; durch mit sehr scharfen Linien ver- 
bundene grosse Länge des Hinterschiffes und An- 
bringung der Schraube so weit nach hinten als irgend 
erreichbar, werden die Folgen der Schraubenwirkung 
auf das Hinterschiff bekämpft; und durch vortheil- 
hafte Gestaltung der Schrauben inbezug auf Durch- 
messer, Steigung und Flügelform wird eine Ver- 
ringerung ihrer Rücklaufsarbeit angestrebt. Es ist 
somit zu hoffen, dass sich in Zukunft der durch- 
schnittliche Nutzeffect von guten, grossen Schrauben- 
schiffsmaschinen auf 0,60 und darüber heben wird. 


dass 


als 


Seeamtsentscheidungen. 


Verhandlungen des Seeamtes zu Hamburg 
Sitzung vom 3. April. 

1) Der Spruch des Seeamtes nach der Untersuchung 
über den am 26, Januar stattgehabten Unglücksfall des Post- 
dampters , Bavaria“ lautet: 

„Das Vorhandensein eines Fehlers in der vom 


' Capitain Kuhfal am Bord der „Bavaria“ bei der 








Einfahrt in den Hafen Gonaives benutzten 
Karte ist nichtals erwiesen zu erachten. Das Fest- 
gerathen der „Bavaria“ vor der Einfahrt in jenen 
Hafen ist auf Verweehselung der gepeilten Land- 
objecte zurückzuführen.“ 


von 


Der Hergang des Unfalles ist. kurz berichtet, folgender: 
Der Dampfer hatte am 26. Januar d. J. Cap Hayti ver- 
lassen, Nach Schreiben dentschen Consuls in 
Port au Prince gerieth die , Bavaria’ am 27. Januar an der 
Küste von Hayti plötzlich an Grund und blieb sitzen. Alle 
Versuche, wieder frei zu kommen, waren zunächst erfolglos. 
Beim Lothen fand man vorn 2" Faden Wasser und binten 
3 Faden Wasser mit feinem Sand. Nachdem man dann durch 
Peihingen die Lage des Schifles festgestellt hatte, bemerkte 
Capitän Kuhfal, dass die Seekarte falsch sein müsse, da an 
der Stelle, wo das Schiff sass, auf der Karte keine Untiefen 
verzeichnet Nach Anstrengungen 
gelang es dann am 29. Januar dem Dampfer „Valesia“, die 
Bavaria” wieder abzuschleppen, 


einem des 


standen. verschiedenen 


Auf Grund der Aussagen des Capitäns Kubfal, dass 
seine Seckarte unrichtig gewesen sei, war die heutige Unter- 
suchung auf Befehl des Reichskanziers angenrdnet worden. 

Das Seenmt verhandelte über Unfall des 
Dempters „Hans & Kurt“ und fällte in dieser Sache folgenden 
Spruch: 

„Die Entstehungsursache des Feuers an Bord 
des Dampfer« „Hans & Kurt“ hat sich mit Sicher- 
heit nichtermittelnlassen. Eserscheint wünschens- 
werth, dass bei der Beladung und Entlöschung von 
Petroleumtankschiffen durch Vorkeh- 
rungen daraufhingewirkt wird, ein Zerstäuben des 
Petroleums zu verhindern, da hierin eine erheb- 
liche Entzündungsgefahr liegt.“ 


dann den 


geeignete 


Der Sachverhalt war kurz folgender: Der Dampfer langte 
von Hamburg kommend, am 4. Juni v. J. in Philadelphia 
an, Nachdem die Tanks gereinigt waren, begann man am 


' folgenden Morgen mit dem Einnehmen von Petroleum, Diese 


| Beamten der Gesellschaft ausgeführt. 


Arbeiten wurden unter Aufsicht des mit dem Laden betrauten 
Am Nachmittage, als 
die Arbeiter gerade beim Kaffee sassen, erfolgte plötzlich 


' eine heftige Explosion an Backbordseite des Schifles, eine 


| Tage. 


türchterliche Feuersäule lohte empor und verbreitete sich 
schnell über das ganze Schi. Der Aufscher, welcher sich 
allein an der Explosionsstelle befunden hatte, stand sofort in 
Flammen und lief schreiend nach hinten. Er hatte fürchter- 
liche Brandwunden erlitten und verstarh noch an demselben 
Auch der Koch hatte heim Verlassen des Schiffes 
schwere Brandwunden an den Füssen erhalten. Die Feuer- 
wehr war schnell zur Stelle und begann sofort mit den Lösch- 
arbeiten. Es war Anfangs nicht möglich, das Schiff vor 
Lande abzuschleppen, weil es vollständig in Flammen stand. 
Erst, als man am Vordertheil des Schiffes das Feuer so weit 
dass man dort Trossen anbringen konnte, 
und nachdem man dann die Vertäuungen durchgehwnen hatte, 
konnte man dasselhe abschleppen und auf Grund setzen. 

Da die Aussagen des Sachverstiindigen-Zeugen von all- 


gelöscht hatte, 


| gemeinem Interesse sein diirften, so wollen wir dieselben 


| hier wiedergeben, 


Bei dem „Hans & Kurt“ wurde das Petroleum mit einem 
Drucke von 6 bis 7 Atm. in die Tanks geleitet und ist e% 
möglich, dass bei der z. Z. herrschenden starcken Hitze sich 
ein Nebeldunst um das Schiff herum gehildet hat. Da man 
nun in etwa 120 Fass Entfernung irgendwo Feuer gehabt 
habe, so sei es möglich, dass die hei der Füllung der Tanks 
ausströmenden Gase sich entzündet hätten und dadurch das 
Durch das Zerstäuben von Petroleum 
und es sei deshalb» auch 


Fener entstanden sei. 
könne sehr leicht Feuer entstehen 
bestimmt worden, das in der Umgebung von Petroleum- 
Ladeplätzen im Umkreise von ca. 500 Fuss kein Feuer brennen 
solle, Es werde jetzt sehr darauf gehalten, dass das Petroleum 
nur durch sogenannte Decharging-Pipes in die Set iffe geleitet 
werde. Wenn Petroleum zerstiiuhe, so bildeten sich in der 
Luft gasförmige Körper, in welchem Zustande das Petroleum 
am leichtesten entzünebar sei, Es sei erwiesen, dass ca, 120 
bis 130 Fuss von dem „Hans & Kurt“ offenes Feuer unter- 
halten worden sei. Da die Luft an dem Tage dicht und 
heiss gewesen, so könne Zeuge sich die Explosion nicht 
anders erklären. als dass das gasfirmige Petroleum mit dem 
Feuer in Berührung gekommen, explodirt und die Entzün- 
dung auf das Schiff ülertragen. Es sei jetzt 
eine Aenderung im Beladen der Schiffe eingetreten, dass 
das Füllen der Tanks nur durch Röhren zeschehe und zwar 
derartig, «lass die Tanks vom Boden aus gefüllt werden, da- 
mit das Zerstäulen des Petroleums vermieden werde, Dass 
das starke Anschlagen der metallenen Sehlauchwinduagen 


insofern 


gegen die eisernen Tanköffnungen Funken erzengt haben 
solle, glaubt Zeuge eigentlich nicht. Beim Füllen der 
Tanks sollten die Mundstiicke der Schläuche jedes Mal bis 
auf den Boden derselben heruntergelassen und dafür wesorgt 
werden, dass diese Mundstücke stets mit Petroleum bedeckt 
sejen, mithin ein Zerstäuben dessellen unmöglich gemacht 
werde. 
Seeamt zu Tönning. 
Sitzung vom 2. April. 

Das Seeamt zu Tönning entschied in seiner Sitzung vom 
2, April über den Unfall des Tünninger Dampfers „Dith- 
marschen wie folgt: 

„Die Ursachen des Zusemmenstosses des Dam- 
plers „Ditbmarschen“ mit dem amerikanischen 
Dampfer Parthian’ liegen indem unglücklichen 
Zufall, dass der erstere gerade in dem Moment 
in den Hafen „Parthimm® 
riickwirts heranskam dadurch den „Dith- 
marschen“ verhinderte, ein Trosse an Backhord 
auszubrinzen Den Cupitin und den Maschinisten 
trifft keine Schuld." 

Der Unfall creignete sich lereits im Mai 1589 and zwar 
beim Eislaufen in den Hafen von Boston. Als der Capitiin 
ul, » Parthian’ 
meidlich wer, gab er zunächst durch den Telegraphen und 
später durch das Sprachrohr den Befehl, die Maschine auf 
volle Kraft rückwärts zu 


einstenerte, als der 


ood 


dass ein Zusatumenstess mit dem unver- 


stellen. Nach Aussage des Ma- 
schinisten hat die Maschine auch sofort angeschlagen, nur 
ist das Schiff withrend der ersten Umdrehungen nicht aus 
der Vorwärtsfahrt herausgekommen. Der durch den Zusam- 
menstoss hervorgerufene Gesammtschaden heläuft sich auf 
1000 Dollars, 
Seeamt zu Emden. 
Sitzung vom 2. April. 

Der Spruch des Seeamtes zu Emden über den Unfall 
der Kull „Pauline lautet: 

„Das Sinken der Kuff „Pauline“ ist durch das 
schwere Arbeiten in der hoben See. wodurch das 
Schiff leck gesprungen, 
Das Verlassen derselben muss als gerechtfertigt 


herbeigeführt worden. 


anerkannt werden,” 


Die „Pauline“ war im Jahre 1850 auf der Meyer’sches 
Werft in Papenburg erbaut; suf der Reise von Oldesum 
nach Kragerö befindlich, fing das Seluff am 21. März an, 
Wasser zu machen; am 22. ging der Ballast über, so dass 
das Schiff mit der Backbord-Reeling in Wasser lag und die 
Mannschaft 
Schiff im eigenen Boote zu verlassen; kurz «darauf sank das 
Schi. 


um TY, Uhr Morgens sich genöthist «ah, das 


Die Besatzung wurde aufgenommen und gelandet. 





Gerichtsentscheidungen. 


Nicht-Zustandigkeit eines Gerichtes. — 
Connossements-Clausel — Gerichtskosten. 


In einem von der Firma de Herdt & Strecker gegen 
den Capitän des Dampfers ,Dapuy de Löme* angestrengten 
Prozesse erkannte das Antwerpener Handelsgericht sich als 
nicht zuständig, da auf dem Connossement, dessen Wertlaut 
vor Einnahme der Ladung von beiden Parteien vereinbart 
war, sich die wedruckte Bemerkung found: „im Falle von 
„Streitigkeiten hehält sich die Dampfergesellschaft das Recht" 
„vor. alle Forderungen oder gerichtlichen Klagen, welche“ 
„vom Betrachter oder Empfänger gegen sie gestellt werden.“ 
„nur dureh das Handelsgericht zu Havre zu“ 
wlassen, Beide (Befrachter und Empfänger) erklären sich“ 
„it der Zuständigkeit dieses Gerichtes einverstanden.” 

Das Tribunal entschied, Aunahine 
Klausel die Befrachter zu Gunsten der durch den Capttän 
vertretenen Gesellschaft. auf die freie Wahl des Gerichts» 
hetes verzichtet haben, und erklärte sich nicht zustündig. 

Die Kosten des Verfahrens 
Capitän zur Last, da die Betrachter nur durch die von thm 
gelten gemachte Ablehnung des Gerichtes davon Kenntnis 
erlangen konnten, das er von der vereinlarten Befuguiss, 
Havre 


entscheiden 


dass durch dieser 


legt der Gerichtshof dem 


die Entscheidung des Gerichtshotes von anzurufen, 


Gebrauch machen wolle. 


Collision zwischen Dampfer und Segelschiff. 

In dem vom Schiffer Verbergt gegen Capitän Fergusons 
vom Dampfer „Crown of Arragon* angestrengten Prozese 
entschied dasselbe Gericht: 

Dass dem Grundsatze nach, das ein Dampfer besser in 
der Lage sei, ein Ausweichmunöver zu vollziehen, als ein 
Segelweluff. es als ein Fehler anzesehen werden mus, wenn 
das Dampfschiff, ohne seine Fahrt zu mindern, in die Biegung 
des Kanals eingelaufen sei, in welchem sich ein treibendes 
Schiff betand. 

Gleiche Schuld trit aber das Segelschifl, welches sich 
querschifis, in der tiefen Rinne des Kanals, vom Strom 
treiben liisst, ohne einen Treibanker zu benutzen und se den 
Weg versperrt, zumal zur Zeit da die Schleusen 


geöffnet waren und angesichts des Umstandes, dass es seines 


gerade 


geringen Tiefzanges halber sich recht wohl an der flandrischen 
Seite, 
Dieser Fehler hat in erster Linie die Collision herbeigeführt 
und deashalb wird das Segelschiff! verurtheilt, drei Fünftel 
des durch die Collision verursachten Schadens zu tragen. 


Bestrafung eines Capitäns wegen Ueber- 
ladung seines Schiffes. 


Am 6 März d. J. verhandelte das Polizeigericht zu 
Newcastle gegen Capitän Hockin. Führer des Dampfers 
Rayner’ wegen Ueherladung seines Schifles. 

Der als Zeuge erschienene Beamte des Handelsamtes 
tührte aus, dass der Dampfer am 17. Januar. d, J. in Barry 


ausserball der tiefen Fahrrinne. hätte halten können, 


vor dessen Abreise von ihm besichtigt and eo tief beladen 
Mitte der als Lademarke 
dienenden Scheibe ins Wasser eingetaucht gewesen. Er ver- 
suchte umsonst das Schiff zurückzuhalten, denn ehe er die 


befunden worden sei, dass die 


nöthigen Papiere habe ausnehmen können, sei der Dampfer 
in See gegangen. 

Der Vertheidiger des Capitäns wandte ein, dase derselhe 
im guten Glauben war, sein Schiff sei vorschriftsmässie und 
nicht zu tiefbeladen gewesen, ferner, dass das Wasser in den 
Barry Docks nicht salzig sondern nur Track sei und im 
Sinne des Tiefladegesetzes nicht als Salzwasser bezeichnet 
werden kinne. 

Der Gerichtshof kam zu dem Schlusse, dass hier ein 
Vergehen gegen das Tiefladeyesetz vorliege und vernrtheilte 
den Schiffsführer zu einer Strafe von 10 &, 





Vermischtes. 
Die Canalbricke. 


Die französische Commission zur Begutachtung des Pro- 
jects einer Brücke über den englischen Canal hat durch den 
Ingenieur Renaud in der Strasse von Daver Lothungen und 
Bodenerforschungen zur Ermittelung der Möglichkeit eines 
solchen Verkehrsmittels und zur Feststellung der besten 
Lage desselben anstellen lassen und hat nun vor Kurzem 
den Bericht dieses Herrn entgegengenommen. In diesem 
Rapport spricht sich Herr Renaud, gestützt auf die hydro- 
graphischen und geologischen Forschungen, welche 1886 und 
1890 im Canal In Manche vorgenommen wurden, dahin aus, 
dass er zwei Passegen für möglich hält, von denen die erstere 
über das Nordende der Untiefe Colbart und das Siidende 
der Varne in zweimal gehrochener Linie nach Folkestone 
verläuft. Die Länge dieser Brücke würde 37330 m betragen, 
the grisste Tiefe 58 m und die mittlere Tiefe 30 m. 

Der zweite Weg ist geradlinig und verläuft in direkter 
Richtung von Cap Blanenez nach Südforeland; seine Länge 
hetriigt nur 34500 m; die grösste Tiefe 51 m. mittlere 
Tiefe 34 m. Bei diesem Project würde die praktische 
Schwierigkeit, welche mit einer zu geringen Erhebung über 
dem Wassernivean verbunden ist, bedeutend verringert. Bei 
einer Kürzung der Distanz um ca, 3000 m würde eine Er- 
sparniss von ea, 115 Millionen Franes erzielt werden, sorluss 
die Gesammtherstellungskosten die Summe von 900 Millionen 
nicht überschreiten würden, 

Diese Briicke soll auf 92 Pfeilern von 45 m Länge and 
20 m Breite ruhen, Die Linge der Bögen schwankt zwischen 
100 und 500 m. Jeiler Pfeiler soll mit einem ca. 5 See- 
meilen weit sichtbaren Feuer und mit einer Nehelsirene ver- 
schen sein, während ausserdem noch kleine Clockenbojen, in 
kurzen Entfernungen von diesen Säulen ausgelegt, die Schiffe 
rechtzeitig vor der Annäherung warnen sollen. Man glaubt, 
dass die Schifffahrt durch diese Einrichtung an Sicherheit 
gewinnen werde, da die Fahrzeuge beim Passiren derselben 
besser im Stande sind. ihre Position festzustellen, als nach 
den Fenern am Lande. 





Neue Petrol-Motor-Boote. 

Dieser Tage ist wiederum eine auf Ordre der Herren 
Deurer & Kaufmann auf der Werft von H. Heidtmann in 
Uhlenhorst erimute und für den Walchensee (Oberbavern) 
bestimmte Daimler'sche Motorbarcasse yom Stapel gelaufen 
und hat ihre Probefahrt auf der Alster zur vollständigen 
Zufriedenheit des Käufers (Professor an einer prensischen 
Hochschule und Besitzer einer Villa am Walchenser) glinzend 
bestanden. 

Seit ungefihr Jahrerfrist hahen sich die Daimler'schen 
Motorboote im hiesigen Hafenverkehr eingeführt und im 
täglichen Gebrauch bewährt. Die in weiteren Kreisen be. 
kannten Vorzüge des Daimler'schen Patentes: solide Con- 
struction, kleine Dimensionen, nicdriges Gewicht. sofortige 
Fahrbereitschaft ohne vorheriges Anheizen, Arbeit ohne stüren- 
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den Geruch oder Verschmutzen, haben dem Daimler’schen System 
zum Siege über alle anderen ähnlichen Kraftmaschinen ver- 
holfen, Auch die hiesige Hafenpolizeihatschon ein Daimler'sches 
Motorhoot in ihren Dienst gestellt. Weitere Behörden stehen 
mit den General -Vertretern der Daimler’schen Fabrik, den 
Herren Deurer & Kaufmann, Alterwall 20, wegen An- 
schuffung von Booten in Verhandlung. So hat die Finanz- 
Deputation für die hiesige Stadt-Wasserkunst ein ihr von 
der Firma Deurer & Kaufmann zur Verfügung gestellten 
Daimler'sches Motor-Boot käuflich erworben. Der Umstand, 
dass die Kaiserliche Marine und die Canalbau-Behörden 
Daimler’sche Motore erworben haben, bestätigt die von allen 
Seiten anerkannte Vortrefflichkeit und die hervorragende 
Bedeutung der Daimler'schen Ertinduny. 


Die englische Presse und die Hamburger Eisverhältnisse. 


Einer üusserst scharfen Beurtheilung sind die Schifffahrts- 
verhältnisse der Elbe von Seiten der „Shipping World‘ unter- 
zogen worden, Die aussergewihnliche Anzahl von Verlusten, 
welche in diesem Revier während des vergangenen Winters 
zu beklagen sind, legt, so meint sie, die Frage nahe, warum 
die Hafenbehörden die Schifffahrt auf dem Flas: wihrend 
der Eiszeit, nicht verboten und den Hafen geschlossen hahen. 
Wenn Beherztheit und Kühnheit auch lohenswerthe Eigen- 
schaften des Seemannsstandes aller Nationen sind, so diirfen 
dieselben doch nicht in Tollkühnheit und Verwegenheit aus- 
arten, Wenn man die lange Liste der auf der Eihe vor- 
gekommenen Unglücksfälle, als Strandungen, Collisionen, 
Totalverluste und anderer durch das Eis verursachter Schüden 
liest, so kann man nicht umhin anzunehmen, dass bier Etwas, 
was zur Abwendung nothwendig gewesen wäre, versüumt 
Glücklicherweise keine 


worden sei, Menschenleben 
dabei za Grunde gegangen, aber der Schaden an Eigenthum 


war ungeheuer. 


sin 


Die Verlammung des Spielens mit Feuer 
ist spriehwörtlich geworden, aber ist dieses weniger geführlich 
als das Spielen mit Eis und Nebel? — Soweit. die „Shipping 
World“, wir aber können uns nicht genug wundern, das der 
Rath, den Hafen kurzwey zu schliessen, von der Presse eines 
Landes ausgeht, in dem sonst die Ansicht dominirend ist, 
floss das Offenhalten der Handels- und Verkehrsstrassen, 
insbesondere der Zugänge von der See, cine Lebenshedingung 
tür den Wohlstand einer Nation sei. 


Trockendock in Baku. 

Ein merkwürdiges System ist bei dem in Baku jüngst 
eröffneten Trockendock angewandt worden. Da der Boden 
zu weich befunden wurde, um nach Ausgrelungen ein solides 
Fundament fiir die Blöcke zu bilden, so wurde ein Trocken- 
dock auf der Obertlüäche gebaut von 34 Länge und 150 
Breite mit einer tiefen Rinne in der Mitte, An beiden 
Seiten Pfosten eingeramemt und Balken 
darüber so angebracht, dass sie eine Art Rost bilden. In 
die Mitte des Docks nun Schifle zur Zeit 
nebeneinander geholt werden, worauf man die Thüren 
schliesst und soviel Wasser einpumpt, bis der Kiel der 
Schiffe so hoch gebracht ist, dass man die Fahrzenge, eines 
nach jeder Seite, auf die Roste hinaufholen und dert in 
Klötzen feststellen und ahstützen kann. Danach lässt man 
das Wasser durch Schleussen wieder ablaufen und kann nun. 
ehenso wie wenn das Schiff im Dock läge, mit den Arbeiten 
(Malen oder Reparaturen ete.) beginnen. 


wurden schwere 


können zwei 





— Mit grosser Genugthuung wird in den hiesigen Schiff- 
fahrtskreisen die Nachricht aufgenommen, dass die Regierung, 
dank den Bemühungen des Reichstags-Abgeordneten Jebsen, 
schliesslich doch noch die Entsendung des Kreuzergeschwaders 
nach Chile beschlossen hat. Bei dem grossen Verkehr, den 
Hamburg mit jenem Lande unterhält, sind unsere Handels- 
kreise in die erste Linie der deutschen Interessenten in 
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Chile gestellt und die Zögerung der Regierung mit der 
Alsendung von Kriegschiffen. trotzdem der Verlust des 
schönen Hamburger Schiffes „ Potsdam” eine driogende Mahnunsr 
grub, ist desshalb bisher doppelt schmerzlich empfunden werden. 





— In Folge der vielen in letzter Zeit auf den hollän- 
dischen Sinden vorgekommenen Strandungen. sieht sich das 
Hydrograplische Amt der englischen Admiralität veranlasst, 
den Schiffsführern den Gebrauch des Lothes bei Annäherung 
an diese Küste nochmals in Erinnerung zu bringen, 





Ausser den Einwirkungen von Ehhe und Fluth tragen 
die vielfach vorherrschenden 
Winden Bestecks- 
rechnung unzaverlissig zu machen, sodass hei unsiehtigem 


unregelmässtgen. von «(len 


abhängigen Strömungen dazu bei, die 


Wetter der zeitige und öftere Gebrauch des Loth« einzig 
und allein einen zuverlässigen Anlınltapnakt wicht, 





— Der Tonnengehalt der in England zu Anfang des 
vorigen Monats wegen der niedrigen Frachtraten aufgelegten 
Dampter belief sich auf ungeführ 650.000 Tons, 
auf diese Weise unser Dienst gesetzten Schiffen hat eines 


Von den 


Quadrupel-Maschinen, en, zwanzie haben Tripel-Expansions- 
and der Rest einfache Compound-Maschinen. Vierundneunzig 
dieser Dampfer sind vor dem Jahre 1870 gebaut: wegen 
hundert in den Jahren von 15701879 und der aus 
als hundert. Schiffen bestehende Rest 


Schiffsunfälle. 


I. Collisionen. 


mehr 


zwischen 158201800, 





. März. Dampfer Primula sollulirte in Gibraltar mit dem 
Wrack der Utopia 


31. Dampfer Beddington rannte bei Dünkirchen auf den 
Hafenlaum. 
1. April. Der Dampfer Casterton collidirte auf der 


Schelde 
dampfer Condor. 


mit dem Leichter Edouard und dem Rhein- 
2. Dampfer Revepta monte auf der Rhede vom Caxtmver 


die Schoonerbriga Nienline tNorw.) an, 


wor | welehe sofort 
sank, 

2. Die Bark Cuba (Engl) collidirte in Nerthteet mit der 
Bark Royal Alice. 

2. Postdampfer Maid of Kent vollidirte in der Nahe von 
Dover mit einem Fischerfalirzeug. 

3. Der Dampier Eleonore (Engl) ist nach Collision mit 
dem Dampfer Rouen unweit Dieppe gesunken. 

3. Bark Beatrice (Oesterr.) coBliehrte 
dem Dampfer Carlos Santlail. 

3. Schooner Roke wood (Engl) wore vor dem Humber 


unweit Lizard mit 


vom Fischdampfer Egypt angerament, 
4. Das Schiff Prierhill 
angekommen. 
4. Dampfer Polaria (Deutsch) collidicte unweit Stettin mit 


ist init Collisionsschaden in Hull 


dem Dampfer Benefactor. 

4. Leichter Batavia (Engl.) ist St. 
dem Dampfer Beethoven angeraunt und gesunken, 

4. Das Schiff County of Selkirk collidirte in Barry init 
dem Dampfer Indrani. 

5, Die Kuff Swan ist in Folge einer Collision mit dem 
Dampier Solferino gesunken. 


unweit Cathrine von 


% Die Bark Tordenskjold (Norw.) ist nach Collision | 


mit dem Dampfer Zuria bei Dover gesunken, 


7. Schnelldampfer Trave collidirte mit dem Pier in 
Nordenhamm und brach sein Steuer, 
7. Der Nord. Lloyddampfer Falke rannte auf der Weser 


die Tjalk Johanne an. welche gesunken ist, 


II. Strandungen und Totalverluste. 


_ 


Bank hei Liverpool. 











April. Das Schiff Adve! (Norw.) strandete auf der Burbo- | 





| 
| 


l. Das Schiff Kundsvig (Norw.) ist nach Strandung wieder 


ab und in Colon eimgebracht worden, Ist schwer he- 
schädigt und soll condemnirt werden. 

1, Bark Admiral (Norw.) ist unterhalb Ocean City ge- 
strandet uml total wrack geworden. 

1, Der Dampfer City of Detroit (Amer.) ist lei Maldon 
gesunken. 

1. Schooner Martha ist auf Fand gestrandet, 

2. Dampfer Aguan strandete bei Grertown (Nicaragua). 

2. Dampfer Nordkap (Dän.) ist auf Nargoen bei Reval 
gestrandet, später aber, schwer leck, wieder abgekommen. 

2, Schoonerbrigg Frida (Diin.) ist auf den Howick Rocks 
westrandet und tetal wrack geworden. 

2. Die Mannschaft der auf See 440° N. u. 39° WL) verlassenen 
Bark Agon (Norw,) wurde in Westport gelandet. 

3. Das Schiff Wallis und Solin (Deutsehh ist hei Westrays 
(Orkneys) gestrandet. später aber wieder Hott geworden. 

3. Die Bark Ocean Rover (Engl) ist aut Ser verbrannt, 
Mannschaft gereftet. 

3. Die Tjalk Drei Gehrüser (Deutsch) ist bei Ostmahorn 
gestrandet. 

4. Das Schiff Brenhilda gerieth an der Südküste Irlands 
an Grand, kam aber wieder los und erreichte Queenstown. 

4. Das Schiff Amicus ist hei Apalachicola gestrandet. 

4. Der Dampter Dungonell ist bei Baltygally gestrandet, 

4. Schmmerhriee Luna ist auf dem Gunfleet gestrandet, 
Mannschaft gerettet. 

3. Die Cralliot Die Erwartung (Deutsch) 
Johnshaven gestrandet und total wrack geworden. 

5, Die Bark Ada P. Gould (Am.) ist auf Winter Quarter 


Shoal gestrandet. 


gute ist hei 


5. Die Schoonerlrigg Francis (Nerw.) ist in St. Andrews 
Bay gestranlet, 

5. Der Dampfer Guyers (Engl) ist 
Grund gerathen, 

5. Der Dampfer Stad Appingedam (Holl) ist in der 
Neuen Mans gesunken, 


unweit Amble an 


5. Das Schiff Aristides ist bei Rattray Briggs westrandet. 

5. Der Dampfer Fairy (Engl) ist unweit Kilnsea Bake 
gestrandet. 

6. Das Schiff Ornen (Norw.) ist bei Berwick total wrack 
geworden, 

i. Das Schiff Miriam 
und total wrack geworden, 

6. Der Schooner Active 
Montrose gestrandet. 

6. Der Dampier Prague (Engl) ist anf der Robbenplate 

an Grund gerathen, später aber wieder flott geworden. 


ist bei Grand Manan gestrandet 


ist in der Lunar Bay unweit 


‚ Der Dampier Braemar ist bei Otrante gestrandet. 
. Das Schiff Sarah Chambers strandete bei Dungeness, 
ist aber später wieder abyeschleppt worden. 





Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schifawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstobenden Stapelläufen, Probefahrien, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie diesalben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben nnter 
dieser Rubrik berückslahtigen können. 


Am 2, April machte der Schraubenlampler „Marxburg“, 
von der Helsinzörs Eisenschifis- und Maschinenbauerei für 
Rechnung der Hansalinie in Bremen erbaut. seine Probefahrt 
im Sunde. Das nach dem Bracket-System erbaute Schiff 
ist 270" lang ST’ breit und 16° tief, Die erzielte Geschwin- 
digkeit betrug 11°); Meilen. | 

Am 4. April het auf der kaiserlichen Werft in Kiel der 
Kreuzer D glücklich vom Stapel. Pring Heinrich vollzog den 
Taufaet, «durch welchen das Schiff den Namen „Falke“ erhielt. 


Durch Vermittlang der Herren Knohr und Burchard Nf, 
hier, sind für auswärtige Rechnung bei der Firma John 
Blumer & Co. in Sunderland 3 neue Stablschiffe für je 
7000 £ kontrahirt worden. Die Schiffe sollen bei Dimen- 
sionen von 176X%30X6 eine Tragfähigkeit von 980 Tons 
dl. w. haben. 

Am 7. April lief auf der Tecklenborg’schen Werft] in 
Geestemünde der Fischdampfer „Lilly“ vom Stapel. Derselbe 
ist für Rechnung der Herren Gebr. Thoma in Hamburg er- 
Dimensionen 107XM0'I "X 114". 

Dem Vernehmen nach soll der Schnelldampfer „Fürst 
Bismark“ der Hambuarg~Amerikanisehen - Parketfahrt am 24. 
April seine Probefahrt machen. 


erbaut. 


Nach der Weserzeitang soll in nächster Zeit in Dar-es- 
Salaam eine Werft errichtet werden, die etwa 600 Arbeiter 
wird, Von der kwserlichen Werft zu Kiel 
haben sich 2 Werkmeister unter den üblichen Bedingungen 


beschäftigen 


— freie Reise, nach Zjährigem Aufenthalt eventuell freie 
Rückreise, 6000 M Gehalt — verpflichtet, die erste Einrich- 
tung des neuen Etablissements zu übernehmen. Ausser diesen 
beiten Leuten geht noch eine grössere Anzahl Schiffbau- 
handwerker nach Ostafrika. 
päischen Handwerkern sollen auch Eingeborene engagirt und 
angelernt werden. 


Neben den berufsmiissigen euro- 


Die Cunard-Linie hat wie verlautet, auf dem Clyde zwei 
neue Schnelldampfer von je 14000 Tons bestellt, welche 
die Reise von Europa nach Newyork in 5 Tagen machen 
sollen. 


Der neue Dampfer „Empress of Japan“ von der Canadischen 
Pacific-Eisenbahn soll bei seiner Probefahrt auf dem Clyde 
18,91 Knoten gemessenen Meile gelaufen haben. 
Laut Contract sollte das Schiff 17: Kuoten hei der gemesse- 


in der 
nen Meile und 16 Knoten mittlere Geschwindigheit bei einer 
500 Meilen langen Probefahrt zurücklegen. Auf der Probe- 
fahrt vom Clyde nach Lundy-Island and zurück nach Liverpool 
hat das Schiff bei einem Tiefgang von 22°6" eine mittlere 
Geschwindigkeit von 16.95 Knoten per h erzielt. Das Schiff 
ist nach dem Doppelschrauben-System gebaut, und von der 
Naval Construction and Armaments-Company in Barrow 
verfertigt. Die Kessel sind mit einer Vorrichtung für for- 
cirten Zug versehen. 

Nach gütiger Mittheilung der Herren Blolm & Voss 
hier, ist am 9. April, 5% Uhr Vormittags der für Rechnung 
des Herrn M. Jebsen in Apenrade aus Stahl erbaute Dampfer 
--Mathilde* von 1150 tons Tragfihigkeit glücklich vom Stapel 
gelaufen. 





Schiffsverkiufe. 


Der Cuxhavener Schooner „Norma“, bisher Eigenthum 
des Herrn Consul Kullberg der Hand 
Schweden verkauft. 


Die Bremer Bark „G. N. Wileox*, ea. 750) Registertons 
gross, der Rhedervitirma J. C. Pilige in Bremen gehörig, 
ist für den Preis von 38,00) A nach Rostock verkauft worden. 


wurde unter nach 


Die bisher der hiesigen Rhederei-Firma Siemers & Co, 
gehörenden drei Tankdampfachifie „Bürgermeister Petersen“, 
„Hans & Curt“ und „Oevelgönne” sind in den Besitz der 
„Deutsch-Amerikanischen Petrolemm-Gesellschaf“ in Newyork 
übergegungen. sümmmtliche 
deutschen Tankdampfer anzukaufen, und hat ausser den ge- 
nannten Schiffen auch in Bremen einen grossen Theil der 
dort vorhandenen Dampfer dieser Art bereits erworben, 

— Durch die Vermittlang der Herren Knöhr & Bure hard 
Nfl, hier, ist der Verkauf des Dampfers „Memphis“, Insher 
«ler Kosinos-Linie gehörig, an die Dampfschiffs-Rhederei von 


Diese Gesellsehaft beabsichtigt 
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1859 bewerkstelligt worden. Der Dampfer wird später den 
Namen „Siegfried” führen und seine erste Reise als Ex tra- 
dampfer der Deutschen Levante-Linie machen, 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des nautischen Vereins vom 6 April, 
Eingegangen war ein Schreiben der Deymtation fir 
Handel und Schifffahrt. mit der Aufforderung, ein Mitglied 
zu ernennen, welches einer von der genannten Behörde ein- 
Commission, 


zusetzenden zur Erörterung «der Frage des 


hiesigen Schutenwesens, leitreten soll. Da der Verein schon 
vor mehreren Jahren eine Verhesserung in der Construktion 
dieser Fahrzeuge auch eine diesbezüglich“ 
Eingsle an die Deputation gerichtet hatte, so wurde dir 
Aufforderung mit Freuden begrüsst und Capitän Schonf, der 


angerept, 


mit diesen Verhältuissen besonders vertraut, einstimmig als 
Vertreter des Vereins gewählt. Ein Artikel der „Hansa“ gab 
Veranlassung zu einer Besprechung über Schiffsschrauben, 


in deren Verlauf Herr Schiffsbaumeister Kraus  fiusserst 
interessante Mittheilungen machte, Wir entnehmen den- 
selben, das die aus Bronze verfertigten Propeller zwar 


die theversten, aber anch die haltbarsten und der Corrosion 
sind, Die 
Reiner. nach nenesten, 
allerdings noch hypothetischen Ansicht, in dem Umstande, 
dass durch die Drehung der Schraube, 
magnetischen Schifispol, 
werde, der die zerstörende Wirkung auf die 
ausülbe, 


am meisten  widerstehenden Ursache dieser 


Corrosion liege, so erwähnte der 
gegenüber dem 
Strom erzeugt 
Schraubentlürel 
über die Noth- 
Fahrstrasse bei Cuxhaven, 


von Seiten einiger anwesenden Lootsen angeregt war, 


ein galvanischer 
- Sodann folgte eine Besprechung 
wendigkeit einer freien welche 

Die- 
selben führten aus, dass die jüngst stattgefundene Collision 
der „Recepta” mit der .Nicoline*® die Nothwendigkeit 
Fahestrasse welcher keine 
Wenn 


etwa durch emen rothen Sector des Feners auf der alten 


innerball 
Schiffe ankern dürfen, wieder in Erinnerung bringe, 
Schiff k lürfen, wieder E 


einer bei Cuxhaven, 


die zu 
ankernden Schiffe nicht hinausgehen dürften, so würde dem 
Vebelstande abgeholfen sein. 


Liebe eine Linie abgegrenzt wiirde, über welche 


Da die Wichtigkeit einer sulehen Maassreyel allgemein 
anerkannt wurde, so leschlass man die Angelegenheit auf 
die nächste Tagesorlnung zu setzen und dafür zu sorgen, 
dass an der Verhandlung möglichst viele Fachleute, namentlich 


Tawtsen, theilnelmen werden, 





Versicherungs-Berichte. 


Bericht des Vorstandes der Neptunus Asse- 
in Hamburg. Das 1590 
brachte der Hamburger Asseeuranz - Börse ungewöhnlich 
Verluste; vornehmlich sind eine Reihe Dampfer 
regelmässiger Hamburger Linien, auf welehe der Sachlage 
nach 


curanz-Compagnie ‚Fahr 


schwere 


erhebliche Summen gelaufen wurden. entweder mit 
werthvoller Ladung vollständig verloren gegangen, oder die- 
selben haben schweren Schaden erlitten, 

Es wird hiernach nicht überraschen, dass die Gesammt- 
summe der Schatenzahlungen in 18%) diejenige des Vor- 
jahres um Mk. 140,878.56 übersteigt. — Die Schadenreserve 
wurde stärker in Anspruch genommen als im Jahre vorher, 
erwies sich jedoch wiederum als reichlich bemessen, da nach 
Zurückstellung eines genügenden Betrages für die noch nicht 


erleilieten Ansprüche ein nicht benutzter Veberschuss von 


Mk. 99,000,— dem Jahre 1890 zu Gute kommt. Angesichts 
der growen Verluste ist es besonders erfreulich. dass die 


Einnahme aus geschlossenen Versicherungen sich wiederum 
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erhehlich vergröserte; es wurden Mk. 17,679,296, mehr 
als im Vorjahre gezeichnet mit einer Mehr-Primieneinnahme 
von Mk, 196011,69, 

Die Durchschnittsprämie betrug 1890 = 1,8673 pCt. 
gegen 13178 pCt. in 18580, ist demnach etwas zurückge- 
gangen, 
guten Hypotheken und hiesigen Disconto-Wechseln angelegt ; 
das Hypothek-Conto zeigt gegen 1559 keine Veränderung, 
das Wechsel-Conto ist um Mk. 102,206.26 kleiner geworden. 
In Folge starker Inanspruchnahme des letzteren Conto ist 
die Zinseneinnahme bei durchschnittlich höherem Disconto- 
satz eine etwas geringere als in 1559, 


Die Baarmittel der Compagnie sind wie bisher in 


Dem vergrösserten 
Geschäftsumfange entsprechend sind auf einigen Conten die 
Ausgaben erheblich gewachsen? so die Riickversicherungs- 
Primien, die Ristorni, die Courtagen, schliesslich in minderem 
Umfange die Verwaltungskosten. 

Nach Abzuy der Ausgaben von den Einnahmen verbleibt 
ein Veherschus von Mk. 351480,S8 von welchem zunächst 
die Schaden-Taxen mit Mk. 176480,85 ahzasetzen sind, 

Ueber die dann vorzunehmende Feststellung der Rück- 
lage für die noch laufenden Versicherungen über die 
nach Anleitung des § 26 unserer Statuten vorzunehmende 
Vertheilung eines etwa sich ergebenden Gewinnes wind die 
Entscheidung des Aufsichtsrathes erbeten. 





Dem uns gütigst zur Verfügung gestellten Jahresbericht 
der Assecuranz-Union von 1565 für das Jahr 1890 
entnehmen wir Folgendes: 

Das Jahr 1890 hat leider die gehegten Erwartungen auf 
ein günstiges Resultat für das See-Assecurang-Geschiift im 
Allgemeinen nicht erfüllt. Eine bedeutende Anzahl Total- 
schäden auf prima Risiken, worunter fünf grosse Hamburger 
Dampter, bei denen unsere Gesellschaft mit ihrem Maximum 
betheiligt war, hat die hiesige Börse hetroflen und ferner 
sind uns durch die Eis-Calamitäten anf der Elbe ond deren 
Consequenzen, welche der ausnahmsweise strenge Winter mit 
sich brachte, schwere Verluste erwachsen. Die staatsseitlich 
zu Gehote Hiilfemittel gegen die Eisverhiiltuisse 
erwiesen sich leider als vollkommen ungenügend und der 
dudurch herbeigeführte Nothstand für die Schifffahrt ist von 
auf Kosten der Khedereien und 
Aswecunwleure in der massslosesten Weise auspebentet worden. 

Andererseits haben 


stehenden 


der Privat-Unternehmung 


wir eine nicht unerliebliche Mehr- 
einnahme an Prämien zu verzeichnen, die indes weniger 
einer allgemeinen Steigerung der Prämiensütze zuzuschreiben, 
vielmehr hauptsächlich auf unsere grössere Betheiligrung am 
Casko-Geschäft zurückzuführen ist; auch hat sich die Al- 
wickelung der vom Jahre 1539 übernommenen Risiken und 
Schadentaxen vortheilhafter gestaltet, als im Vorjahre, — es 
kamen von den reservirten M, 403,874,78 nur M. 313,335,68 
zur Verwendung — sollas wir, nach reichlich bemessenen 
Reserven, unseren Herren Aktionären einen Reingewinn von 
M. 30,000 — gleich einer Dividende von 6% % aut den Ein- 
schuss oder M. 100 per Actie — zur Verfügung stellen können, 

An Schäden sind bezahlt . . . . M. 195,490.93 
und die bisher bekannt gewordenen taxirt mit M. 363,818.83 
sowie ferner für den laufenden Risiko reservirt „ 150,000,—, 





Zusammen M. 


Derselbe belief sich ultime December a. p. 
1 ARE M. 8,771,872, 


M. 6.448,178, 
sind . 3.352.160. 
findet laut Statuten 


hat sich inzwischen aber reduzirt auf . . 
wovon durch Rückversicherung gedeckt 

Die Vertheilung des Reingewinnes 
wie folgt statt: 

Gewinn 2. . gr sa . . M. 30,000.— 
2. 000. 
M. 27,000. — 

5,400.- 

M. 21.600,— 


Tantiéme an den Director 10% . 2. 2 2. 


Davon dem Reservefond zu überweisen 20 % 


Dividende an die Herren Aktionäre 4% vom 


Einschwsscapital . © 2 2 = ee ee ee NM. 9600. 

Davou Tanti®me an den Aufsichtsrath 10% . 960,.— 
M. &640.— 

Superdividende an die Herren Actioniire 27/3 oq 

vom Rinsehuss-Capital 2. 0.0... . . M_ 8,000.— 


Gewinn Saldo M. 640.—- 


Dem Reservefond zu überweisen. 


Frachtberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Wir haben unserem letzten Bericht nur wenig hinzu- 
zufügen, und dieses Wenige ist nicht gerade tröstlich. Für 
Kohlen nach Valparaiso f. O. sowohl ab England, wie ab 
Australien. ist für hiesige Rechnung augenblicklich nichts 
mehr zu machen, und auch das Geschäft in Salpeterfrachten, 
wenigstens was prompte Schiffe anbetrifft, ruht vollständig. 
indem der neueste Erlass des Chilen. Präsidenten Balmacedas, 
welcher die Schliessung der nördlich von Caldera belegenen 
Häfen anordnet, jedes Geschäft unmöglich macht, für spätere 
Sichten, Aug.-Oetbr.-Abladang, ist Nachfrage zu 32/6—38/9 
Canal f. O. — 1% falls direct, 

Der Bedarf für Dampfer nach den Vereinigten Staaten 
hält noch an und ist nach wie vor ca. 12/6 per Ton d. w. 
nach New-York über Philadeiphia zu machen. 

Die ührigen hiesigen Frachten sind unverändert. 

Man notirte am 8. für Segelschiffe: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—421/3 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 22/7 & 239 pr. Ton Reg. 
Brisbane 25/— pr. Ton Reg. 
nen - Calentta 12/6 pr. Ton Salz. 
Von hier nach Rangoon 11/— a 11/6 pr. Ton Salz. 
ce „ San Franeiseo 15/— pr. Ton d. w, 

Yon hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grissere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Retourfrachten von Westindien 
folgt zu notiren: 





” 4 n 


+ Rs “ 


und Mexico sind wie 
Von Laguna de Terminos nach dem Canal f. O, 30/ 
pr. Ton Blauholz. 
» der Yueatan-Kiiste nach dem Canal f. O, 32/—~a 35 
pr. Ton Blauholz, 
„ Cape Hayti oder Fort Libertö nach dem Canal f ©. 
42/6 abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 
”» Saint Mare oder Gonaives — Canal f. O. 32/6 pr. Ton 
Blauholz. 
„ Monte Christi oder Munzenilla Bay — Canal f£ 0. 32/6 
a 33/9 pr. Ton Blauholz, abzüglich 2/6 für direct. 
. Maracaibo Canal f. O. 30/— Gelbholz; 45/— Dividivi. 
- Tabaseo-Küste dem Canal f ©. 60/— pr. Ton 
Mahagoni von drei Plätzen, abzüglich 3/6 für jeden 
nicht benutzten Platz, 


a 31/— 


nach 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Bericht Herren Funch Edye & Un) Seit 
unserem Bericht haben  Dampferfrachten in 
keiner Weise Aufbeserungen erfahren. Kornverschiffungen 
ganzen sind augenblick- 
und Stückjüter werden 
Linien, 
nehmen können, eifrig gesucht werden, 


der 
letzten 


in 
lieh 


da 


Parthieen und Ladungen 


praktisch wumiglich 


selten, 
nichts Anderes 
Baumwolle aus den 
südlichen Häfen wird knapp und die Saison kann für ganze 
Ladungen als geschlossen angesehen werden, Die wichtigsten 
Abschlüsse der Woche bestanden aus Ladungen  raffinirten 
Zuckers von hier nach dem vereinigten Königreich, in Folge 
der augenblicklichen Ueberproduktion unserer Raffinerien, 
während die Nachfrage nach Schiffsriiumte für Rohzucker 
von Cuba hierher gering ist. Im Ganzen betrachtet haben 


sie von regulären welche 


wir selten einen Haueren Frachtenmarkt und weniger ver- 
sprechende Aussichten gehabt. 

Die Viehfrachten der Einwirkung 
angeblichen Vereinbarung der Verschiffer auf 30/. gewichen, 
zu welcher elenden Rate einige Schiffe abgeschlossen haben, 
während die meisten Schiflsagenten darauf nicht eingehen, 
so dass wir der Ueberzengung sind, dass die Vereinbarung 


sin unter einer 


bald einen Gegenbund finden wind, der sie nöthtet, wieder 
auf annehinbare Raten zurückzukommen, 

Die Zahl Segelschiffe hat 
abgenommen, da lebhaftere Nachfrage nach Räumte vor- 
handen ist, Es gilt dies namentlich hinsichtlich der Petroleum- 
achiffe, nach Europa, fiir welche die Raten etwas gestiegen 
sind, Im Uebrigen ist keine besondere Veränderung zu 
verzeichnen. Da wenige Schiffe hierher unterwegs sind, ist 
Aussicht auf baldire Aufbesserung des Marktes für Segel- 
Wir natiren: 


ler beschäftigungslosen 


»chifffrachten. 





Korn Provisionen. 
Liverpoel. Dampfer Nom, 10/a15r 
London, Dampfer Nom, 20/ 
Glasgow, Dampfer Val. 22/0 
Hamburg, Dampfer Nom. 70 pfs. 
Rotterdam, Be. rh 20 cents. 
Amsterdam, fie, u 20 cents, 
Copenhagen, 2/ Nom, 17/fady 
Bordeaux, Nom. 30035 cents. 
Antwerpen, Nom. 10/ 
Bremen. 40 pfg, Nom. 80 pie. 
Marseilles. Now, 17/6420/ 
Hull, Nom. 25/ 
Baumwolle, Mehl i. Siicken, 
gepresst. Oelkuchen,  Maassput. 
Liverpool, Dampfer — 7-64d, hf 11/3a17/6 
London. Dampfer = - os T/bas/d 12,6a17/6 
Glasgow. Dampfer RER TERN 10/- 15/a25/ 
Hamburg. Dampfer "ae. l6e. 50 tks, 
Rotterdam, 35 cents, 16 cents, lfc, 
Amsterdam, 35 cents. 16 cents. 16a20¢. 
Copenhagen, Mal. 17/6 25/ 
Bordeaux, Wal, 25 cents, Ss. 
Antwerpen, 1/&1. T/fad,—LOf 1 
Bremen, Yar, REERUE RT 5D mks. 
Marseille, 15-64a4/ al. peceeess 22Gadi/6 
Hull, ESTER 12/6 


Raten für Chartres je nach Grösse und Hafen: 
Cork f. 0. Ver. Kin, Continent Shanghal 


X.Y. Balt, 
Korn per Dampier 29 2/9 2/6 3% Suse 
Raff. Petrol. per Segl. .... 1/442-2/3 16 26'/4-27e. 
Hongkong Java Calentta Japan 
Korn per Dampfer theses mean ware handen 
Raff. Petrol. per Sogl. 21-220.  20-21e. Whe. 225-250, 





Büchersaal. 


Unsere Marine in der zwölften Stunde Verlur von 
Lipsius und Tischer, Kiel. Preis | Mark. 

Das vorliegende Werk soll dem Zweck dienen, dem 
übertriebenen Pessimismus in Beurtheilung unserer Kriegs- 
marine, welcher sich in jüngster Zeit durch den Einfluss 
veröffentlichter Broschüren und Zeitungsartikel verbreitet 
hat, zu steuern und unsere Flotte, frei von aller Schünfärberei, 
möglichst genau in ihrem wahren Werthe zu zeigen. 

Bei dem durch die neulichen Reichstagsrerhandlungen 
wachgerufenen allgemeinen Interesse für die Erweiterung 
unserer Kriegstlotte, dürfte das Werk von allen «denjenigen 
willkommen geheissen 


werden, welche ein unparteiisches 
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fachmannisches Urtheil über dieses so hochwichtige Thema 
zu hören gewillt sind. 

Die Wettervorhersagen von Prof. Dr. W. J. van Bebber. 
Abtheilungsvorsteher der Deutschen Seewarte, 
Ferd. Enke, Stuttgart, 1891. 


Verlag von 


Die grosse Bedeutung der Witterunexkunde für das 
praktische Leben macht es immer mehr erforderlich, dass 
die weitesten Kreise des Publikums sich mit den Grundlagen 
dieses Zweiges der Wissenschaft vertraut machen und die 
alien Vorurtheile, die vielfach in längst vergangenen Zeiten 
ihren Ursprung haben, ablegen. Besonders für den Seemann, 
welcher mehr als alle anderen Bernfsarten bei Austibung 
seines (Gewerbes von Wind und Wetter abhängige ist, ist es 
wichtig, dass er die Wetterberichte und Wetterkarten der 
meteorologischen Institute richtig erkennen und würdigen 
lern*, damit er daraus nützliche Schlüsse ziehen kann, 

Der Verfasser, ein hervorragender Mitarbeiter der See- 
warte, hat sich nun in seinem Buche die Aufgabe gestellt, 
die gegenwärtigen Grundlagen der Wettervorhersage zu er- 
örtern und an der Hand zahlreicher Beispiele, zu «deren 
sraphischer Darstellung ca. 200 Wetterkarten heigegelen 
sind, alle wichtigen Witterungserscheinungen eingehend zu 
hetrachten, 

Wir wollen hier besonders hervorheben. dass das Werk 
an das grosse Publikum gerichtet und dementsprechend in 
allgemeinverstiindlicher Form gehalten ist, sodass Jeder, der 
sich für diese Frage interessirt, daraus werthvelle Belehrung 
schöpfen kann, olme dass er zu befiirchten braucht, einer 
ihm unverständlichen rein wissenschaftlichen Fassung zu be- 
geynen, 





Sprechsaal. 


diesem Titel stellen wir einen Theil 
Blattes für den freien Meinungsaustausch üler fachmännische 
Fragen zur Verfügung und machen besonders darauf auf- 
merksam, dass diesbezügliche Einsendungen 


Aufnalune fimlen.) 


(Unter unseres 


hereitwilligst 





Briefkasten. 


Hr. Sp. Greifswald, Lassen Sie den jungen Mann sich 
schriftlich oder mündlich an das Heuerburenu der „Hamlmure- 
Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Cesellachatt“. Steinhitt, 
wenden, 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben.) 
Alle Peilungen sind missweisend. 


Ostsee. 


Veränderte Nebelsignale auf dem Leuchtihurm auf der Ost- 
mole zu Neufahrwasser. Danziger Bucht. West-Preussen. 
Deutsche Küste. 

Die Königliche Regierung zu Danzig macht unter dem 
21. März d. J, bekannt, dass die Bekanntmachung vom 
17. November 1886 betreffend das Läuten der Nehelglocke 
am Leuchttharm auf der Ostmole zu Newfahrwasser, dahin 
abgeändert wird, dass die Glocke 
nebeligem Wetter in Pausen von etwa einer Minute durch 
mindestens 10 kurz aufeinander folgende Schläge gelüutet 
werden wird, wenn Fahrzeuge durch 


bei unsiehtigem oder 


Nebelsignale er- 
kennen geben, dass sie die Hafeneinfahrt suchen, sowie dass 
die Glocke anhaltend bezw. mit ganz kurzen Unterhrechungen 
ertönen wird, wenn der Wärter bemerkt, ein Schiff 
ganz nahe beim Hatew ist. 


au 


dass 
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Belte, Sund ete. 


Lage eines Wracks nordöstlich von dem Leuchtthurm von 
Hanstholm. Dänisches Küstengebiet. Skagerrak. 
Ungefähr 2 Sm. in rw. NNO von dem Leuchtthurm 
von Hanstholm ist auf 24,5 m Wasser eine Schoonerkuff 
gesunken. 


Nordsee. 


Wiederauslegung des Feuer- und Lootsenschiffes „Thyborön“. 
Westküste von Jütland. Einfahrt in den Liim-Fjord. 
Dänisches Küstengebiet. 

Am 20. März d. J. ist das Feuer- und Lootsenschiff 
„Thyborön“ wieder ausgelegt worden; «dasselbe liegt ca, 
440 m westlich von der östlichen Einsegelungsbake, 


Verlegung der inneren Leuchttonne im Graa Tief, Westküste 
"von Jütland. Dänisches Küstengebiet. 

Die vor Kurzem wieder ausgelegte Leuchttonne inner- 
halb der Barre des Graa Tief ist verlegt worden und liegt 
jetzt auf 6 m Niedrigwasser, 125 m südlich der Richtungs- 
linie der beiden Feuer von Sädding und 63 m WNW von 
der schwarzen eiförmigen Tonne No. Tl. 


Auslegung eines Wrackschiffes bei Cuxhaven, 
Deutsche Küste. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Kenntniss der Schifffahrttreibenden, (las das 
Wrack des am 1. d. M. im Fahrwasser der Elbe gesunke- 
nen norwegischen Schooners „Nicoline“ durch ein Wrack- 
sch ff bezeichnet ist. 

Das Wrack liegt in NNO '/, 0 Richtung vom Cux- 
havener Leuchtthurm und SO z. O ’a 0 Richtung von der 
Kugelhanke. im Tonnenstrich der schwarzen Tonnen auf 7 m 
Wassertiefe bei gewöhnlichem Niedrigwasser, 

Das Wrackschiff ist ein grün gestrichenes Reserve-Leucht- 
schiff und zeigt an der Seite, auf welcher es zu passiren 
ist, an einer Raa am Mast bei Tage zwei schwarze Ballons 
und auf der entgegengesetzten Seite einen solchen; Nachts 
werden die Ballons durch elense viele, in gleicher Weise 
vertheilte weisse Lichter ersetzt. 

Lage und Beschreibung des Wracks nördlich von Baltrum 
und Norderney. Deutsche Küste. 

Das bei dem Wrack nördlich von Baltrum und Nor- 
derney ausgelegte Wrarktenerschiff liegt auf 22,5 m Niedrig- 
wasser N 25° 45° O vom Leuchtthurm auf Norderney in: 
53° 54° 25° N-Br, 

Das Wruckfenerschifl führt bei Tage zwei Bälle und 
hei Nacht zwei Laternenfeuer an derjenigen Seite, an welcher 
dasselbe zu passiren ist, wogegen an der entgegengesetzten 
Seite sich nur em Ball bei Tage bezw. ein Laternenlicht bei 
Nacht befindet. 


Verlegung der Leuchttonne Knock John. Fahrwasser Black 
Deep. Themse. Ostküste von England, 

Die Anock John-Leuchttonne ist ca. 27/5 Kablig, nach 
SOr0 verlegt worden and liegt jetzt auf 22,6 m Springzeit- 
Niedrigwasser in folgenden Peilungen: 

North Shingles-Bake in. 
Northwest Shingles-Bake in $140, 0,0 Sm, 
Fenerschiff „Black Deep" in ODPAN, 15 Sm. 


Englischer Kanal. 


Kennzeichnung eines Wracks nordwestlich von Boulogne. 
Nordküste von Frankreich, 

Eine grüne spitze Tonne mit der Bezeichnung 
„Boulogue-Naufrage ist 60 m in NO von einem Wrack 
ausgelegt worden, welches ca. 3 Sm, in rw, N 34° W von 
dem Gezeitenfener im Hafen von Bowlogne liegt. 

Geogr, Lage der Wracktonne: “i 46° 15° N-Br. 

1° 32' 45" O-Lg. 


Elbe. 


OSO'!4O, 2.6 Sm. 


Mittelmeer. 


Lage eines Wracks westlich von Ragged Staff. Bucht 
von Gibraltar. 

Nach einer telegraphischen Mittheilung des ältesten 
Marine-Offiziers zu Gibraltar vom 15. März d. J. ist der 
britische Dampfer „Utopia“ in der Gibraltar-Bucht auf 12,8 m 
Wasser in folgenden Peilungen gesunken: 

Ragged Staffin . . . . S 89° 0, 3%, Kablig. 
Leuebtthurm auf der neuen Mole 


zu Gibraltar in. . . . . 840. 
Die Masten und der Schornstein sind über Wasser 
sichthar. 


Beabsichtigte Veränderung des Leuchtfeuers auf der Nordmole 


zu Ancona. Ostküste von italien. Adriatisches Meer. 
Am 1. Mai d. J. soll das weisse unterbrochene Feuer 


auf dem Kopfe der Nordmole zu Ancona in ein rothes 
unterbrochenes Feuer umgeändert werden. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Five Fathom Bank“. 
New-Jersey. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Das Feuerschiff „Fire Fathom Bank“ wird am 30. April 
d. 4d. zeitweilig eingezogen werden, Während dieser Zeit 
wird an Stelle des Fenerschiffes der Schooner „Drift“, welcher 
ein weisses Feuer in jedem Topp führen wird, aus- 
gelegt werden, 

Der Schooner hat keine Stengen und keinen Klüverbaum 
und führt an beiden Seiten in weissen Buchstaben die Worte 
„RELIEF FIVE-FATHOM-BANK“, 
oder unsichtigem Wetter wird 
werden, 


Bei nebeligem 
mit der Glocke geliutet 
Ausserdem soll dicht hei dem Schooner eine Heultonne 
als verstärktes Nebelsignal ausgelegt werden. 
Die Wiedernwlegung des Fenerschiffes wird bekannt 
gemacht werden. 


Anzündung eines Leuchtfevers auf Newport News Middle 
Ground. Hampton-Rhede. James-Fluss. Chesapsake - Bucht. 
Virginia. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 30. April d. J. ist anf dem Westende von Newport 
News Middle Ground ein weisses festes Feuer mit 
Blinken, alle 20 Sekunden ein weisser Blink, auf dem neu 
errichteten. auf ca. 4.6 m Wasser stehenden Leuchtthurm 
angezündet worden. Dasselbe befindet sich 16,5 m über der 
Meeresfliiche und ist bei klarer Luft aus allen Richtungen 
en. 12—13 Sm weit sichtbar, 

Linsen-Leuchtapparat 4. Ordnung. 

Der Leuchtthurm besteht aus einem schwarzen eylinder- 
förmigen Unterbau, auf dem sich ein brauner kegelförmiger 
Thurm mit schwarzer Laterne erhebt. Am 
des Thurmes ist eine bedeckte Galerie. 

Bei nebeligem oder unsichtigem Wetter wird alle 15 
Sekunden ein Doppelschlag mit einer Glocke abgegeben 


unteren Ende 


werden. 

Anzündung eines Leuchtfeuers auf der Spitze Sardina. 
NW-Ende der Insel Gross-Kanaria. Kanarische Inseln. 
Der Chef-Ingenieur der Kanarischen Inseln hat mit- 

getheilt. duss das Leuchtfener auf der Spitze Sardina am 
15. Februar d. J. angezündet worden ist. 
Westindien. 


Versetzung des South Pass East Jetty-Feuers, Mississippi- 

Fluss. Louisiana. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 15. April d. J. wird das rothe feste South Pass 
East Jetty-Feuer nach dem Ende der Mole auf einen neuen 
Leuchtthunn versetzt werden. Dasselbe wird sich 16,5 m 
über der Meerestläche befinden klarer Luft aus 
alten Richtungen 8 bis 9 Sm weit sichtbar sein. 


und bei 


Leuchtapparat 5. Ordnung. 


Der viereckige. weisse, hölzerne, 
Leuchtthurm hat grüne Läden und wird von der Laterne 
und einem Flagyenstock ülerragt, Ungeführ 8,5 m über 
der Laterne befindet sich ein vergoldeter Ball. Ein weisses 
Nebelsigmalgehäude steht neben dem Leuchtthurm, und beide 
befinden sich auf einer Plattform. die auf braunen Schrauben- 
pfeilern ruht, 

Der neue Leachtthurm steht 2% Sm SO°4O von dem 
South Pass-Leuchtthurm entfernt. 

Bei nebeligem oder unsichtigem Wetter wird alle 10 
Sckunden ein einzelner Schlag mit einer Glocke abgegeben 
worden. 

Versetzung des Head of the Passes West Jetty-Feuers. 
Mississippi-Fluss. Louisiana. Vereinigte Staaten 
von Amerika. 

Am 15. April d. J. wird das weisse feste Head of the 
Passes West Jetty-Feuer auf einen nenen, in 4.6 m Wasser 


prramidenfürmige | 





errichteten Leuchtthurm. ca. 427 m NzW von dem Head of | 


the Passes-Feuer versetzt werden, Dassellie wird sich 14,6 m 
über der Meerestläche befinden and bei klarer Luft aus allen 
Richtungen 12 Sm weit sichthar sein. 

Leuchtapparat 5, Ordnung. 


. 2 2 m ° . En ! 
Das braune, viereckige, pyrumidenförmige, eiserne Gerüst 


trügt eine schwarze Laterne. 


Ostindischer Archipel etc. 


Lage einer Untiefe (Big Bonanza) nordöstlich der North 
Furious Shoals. NW-Küste von Borneo. 

Nach einer Mittheilung des Führers des amerikanischen 
Schiffes „Big Bonanza“, Kapt. Collins J. Andrews hat 
derselbe mit seinem 5,18 m tiefgehenden Schiffe ca. T Sm 
nordöstlich der North Furious Shoals in 7° 6° N-Br. und 
116° 24° O-Le. den Grund berührt. Gleich danach wurden, 
als das Schiff südwestwärts trieb, 7.3, 91, 11. 
16,5 und 18,3 ın Wasser gelothet. 
sich nach NO zu in grüsserer Entfernung aus. Ehe das 
Schiff aufstiess wurde 18.5 m Wasser gelothet, der Wind 
war nur schwach und nach dem Aufstossen war es für !% 
Stunde windstill. Der Strom setzte ca, 1 Knoten die Stunde 
nach SW, 

Gleich nach dem Auufstossen wurde pepeilt : 

Höherer Theil der Spitze Sampanmangio in 

rw. S 80° O (mw. 09/45), 
Bers Kini Balu (Chinese Widow) in rw. S 9° O (mw, S*/g0). 
Insel Nob der Mantanani-(truppe in rw. S 7° W (mw. S’AaW), 


Lage von Untiefen ostwärts und südwärts von der Insel 
Bawean. Sunda-Inseln, Sunda-See. 
der niederlindischen Karte „Nordkust 


Nach Java", 


Blad VII. 1890, sind ostwärts und südwärts von der Insel 
Bawean mehrere Untiefen angegeben, welche auf der Br, 
Adm,-Karte $416 (X; 140) fehlen: 











125, 14.6 | 
intfärbtes Wasser dehnte | 


| 





1. Untiefe Van Woerden, mit 23 m geringster 
Wassertiefe; dieselbe liegt 98 Sm rw. 8 82° O (mw. 0148) 
von der Spitze Mantegi, der nürdlichsten Spitze der Insel 
Bawran. 

2 Untiefe Bitian mit 64 m geringster Wassertiete; 
diese liegt 154 Sm rw. Ost (mw. OYN} von dem Kap 
Alang (Alang Alang), der südlichsten Spitze derselben Insel. 

3. Tangkat Timer mit 11 m geringster Wassertiefe: 
dieselbe liegt 7 Sm rw. S 69° O (mw. 080240) von dem 
Kap Alang. 

4. Untiefe Goea mit 13,8 m geringster Wassertiefe: 
diese liegt 3 Sm. rw. S 51° W (mw. SWI4W) von dem 
Kap Alang. 

5. Untiete Tangkat mit 4.6 m geringster Wasser- 
tiefe; dieselbe liegt 4,5 Sm. rw. S65° W (mw. SW2W4yW) 
von dem Kap Alang. 


Nördlicher Stiller Ocean. 
Versetzung der Leuchtbaken Dove und NE Crossing. 
Yangtse Kiang. Ostküste von China. 
Die Dove-Leuchtbake ist 119 m nach N 52° O und die 
NE Crossing-Bake 76 m nach N 22° O wegen Fortspiilens 
des Ufers versetzt worden, 


Siidlicher Stiller Ocean. 
Lage einer Klippe an der Südküste von Tutuila. 
Samoa-Gruppe. 

Nach einem Berichte des Kommandanten 8, M. Kr. 
„Sperber“, Korv.-Kapt. Foss, hat der Kormmandant der 
VY. St. Korv. „Iroquois“ an der. Südküste von Thtuila 
zwischen Round Biuff und der Nafanwa-Bank, südöstlich 
der Fagaitu-Bucht eine Klippe aufgefunden. welche bis- 
her auf keiner Karte angegeben 
‘3 Sm, sitdlich von Round Bluff in: 

14° 18,9 S-Br 
170° 36,6° W-Le. 

Anzündung der Leuchtfeuer auf Tabu-Riff. 
Südküste von Neucaledonien, 

Die französische Regierung bringt zur Anzeige, dass am 
21. December 1890 das Leuchtfeuer auf Tabu Riff ange. 
zündet worden ist, 


ist; dieselbe liegt ea, 


Buliari-Passage. 


Dasselbe ist ein festes Fener und erscheint weiss zwisehen 
den Peilungen N 13° O his N 41° W über Nord. (Dieser 
Sector deckt die Riffe von To, Sournois und Tumbo): ein 
rother Sector liegt zwischen den Peilungen N 41° W his 
S 4° E {über den Untiefen Amédée Rig, Four Western 
banks, Four Northern banka und Thisbe-Untiefe): ein weisser 
Seetor von 15° Bogenweite scheint zwischen den Peilungen 
S 4° 0 bis S 2200 als Leitfener; in den übrigen Peilungen 
ist (las Feuer verdunkelt. 

Höhe über dem Wasserspiegel 14,02 m; Sichtweite des 
weissen Feners bei klarem Wetter ca. 12 Meilen, des rothen 
en. 10 Meilen. 





— Ein nenes Verfahren auf See | grossert auf ein Transparent oder eine 


zu signalisiren ist in New-York bei | Leinewand 


einer Mitte März abgehaltenen Lootsen- | diesem Apparat 6 bis 12 Fuss grosse 
erzielen, 


Versammlung von Mr. J. W. Hayward | Buchstaben 


geworfen. 


Man soll mit 





Victor Lietzau 


welche bis zu 5 


vorgeführt worden. Der Apparat, „Luci- 
graph“ genannt, hat Aehnlichkeit mit 
einer laterna magica und ermöglicht bei 
Nachtzeit längere Reporte, Unterredungen 
etc, zwischen zwei Schiffen auszutauschen. 
Durch Niederdrücken von Tasten, ühn- 
lich wie bei einem Klavier, resp. einer 
Schreibmaschine, werden die mit Buch- 
staben bemalten Plättchen in den Brenn- 
punkt der Linse gehoben, die dunklen 
Buchstaben werden also hedeutend ver- 


|. 
dieses Apparates 





| Meilen Entfernung mit blossem Auge 


sichtbar sind. Der Apparat ist für jede 
Art Licht geeignet; eine gewöhnliche 


I 
Petroleumlampe projieirt Buchstaben. die 


mit unhewaffnetem Auge bis ca. 1 Meile 
weit zu sehen sind. Der Hauptvortheil 
die Möglichkeit 
einer klaren Verständigung durch ein- 
fache Buchstaben, 


Der Schluss des Artikels „Petroleum als 
Heizmittel für Oceandampter* folgt in Nr. 3. 


ist 






lw 


| Danzig. 

- Inhaber vieler Medaillen 
u. Ehren-Diplome. 

Fabrik und Magazin 





Specialitat: 
| Compasse, Sextanten, Oktanten, 
Logg-Maschinen, Barometer, 

Thermometer, Salinometer. 





‚ nautischer Instrumente u. Apparate. 
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Gourock Ropework Co. 


Etablirt 1736, 
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Hamburg, Stubbenhuk 18. 


Lagerim Freihafen: Kearwieder8. Block C. 


Fabrikanten von Segeltach , 
tuch, chemisch wasserdichtem Segeltuch 
zu Decken, Zelten. Persennings etc. Tau- 

werk aus Hanf, Manila, Eisendraht und 
Stahldraht zu Takelage um Schlepp- 


trossen - Segelgarn, Patentiliyy- und 
Loggleine. Lager von Schiertuch. Raven- 
tuch. Leinen. Garn, Kork - Fender, 
Rettungsgürtel, Schwimmwesten &c, &e, 
Flaggentuch und fertige Flaggen. 48 
C. Eduard Lewens, 
Hamburg. 


Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager 
Kehrwieder 9. Block C 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 
Siimmtliche Bedarts- Artikel 
und Werkzeuge fiir 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- und Maschinen -Ausrüstungs- 
Gegenstände fiir Dampf- und 


Segelschiffe. 2 





Durch-Frachten 


Durch- Connossemente 


. ab Hambu 
via New-York, Galveston 


und ler 


New-Orleans 


nach siimmtlichen Plätzen in 
Texas, New- Mexico, Arizona 


Colorado, Pees und 


- 2 
Californien 
ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 

haftesten Bedingungen. 


Rudolf Falck 
Deichthor-Strasse §. 
Bürsenstand vor Pfeiler 39. 
IERFORAIEBRNE SUNSERI-AENGE 
er 
Sonthern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 50 | 





Nach Guayaquil und 
Buenaventura, 


Capt. Behrmann, kupfhd. deutscher 
8 Mast-Schooner Helene + 3/5 L 1.1. 


Nach der 


Westküste Mexiko’s 


event. via Bordeaux. 
Capt. Ammermann, eiserne deutsche 


Bark Ella Nicolai, % A 1, 
Knöhr & Burchard, Nilg. 


Persenning- | 


Year ans aa ++ ces: 
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Emil G. v. Höveling. 


Hamburg. 


| 
| Comptoir Stubbenhuk 19. 
| 


Dampffarbenfabriken 


"Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. 
Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. 
Specialität: 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrieh-Farben 
auf diesem Gebiete. 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


_RAHTJENS COMPOSITION 


für 


senifishoden- 1. Eisen-Gonstructionen. 


Fabriken in 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, 
Stockholm, London. 


Niede rlagen in allen Welttheilen. 
Primlirt in 


ee Berlin, London, Liverpool, Sydney, 
Schutz-Marke. Marseille, Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 


C. H. Fischer & Brinkama. 
OLE. 


HANSA -CYLINDEROL und MASCHINENÖL. 
Stubbenhuk 11. HAMBURG | stubbenhuk 11. 


UNION 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packeif-A.-G. 
Regelmassige Dampfschifffahrt 


Hamburg u. New-York. 
* Moravia Capt. Winkler 15. April. 
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Vom 22. April bis 14. Mai Ge- U 
winnziehung 7. und Haupt-Classe i 


Hamburger Lotterie. 

Der Haupttreffer beträgt | | 

Zum a Glücksversuche = 
empfehlen wir folgende Nummern: 


Ganze Loose 1838 92588 


i 
| {Vira lat B m = ‚geil j Bat al : as it 
IE Ph Amalfi „ Kraeft 6. Marz. 


Auswärtige Aufträge finden 
prompte Erledigung. 


Gebrüder Lilienfeld 


Bank- u. Lotteriegeschäft 
HAMBURG 
Neuerwall 101. 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G. 


Näheres wegen Fracht hei bs 
Rob. M. Sloman jr.. 
Steinhöft 20 I, 


| und wegen Passage in den Den aux der 


| Hamb. Amerik, Packetf.-A.- 
Dovenllcih 18-21. 





Von 
Hamburg nach Hull 


Dampfschiffe der Herren 


C. M. Lofthouse & Co. 
»Sprite’ Capt. R. Harrison, 
am "Sonnabend, den 11. April, Abends. 
» Sultan‘ Capt. T. O. Bullard, 
am Mittwoch, den 15. April, Abends. 
Löschen und laden am Sandthorquai. 


Regelmässige Dampfschifs-Verbindung | 


nach Aberdeen 
Dampischif „Linn O’Dee‘“ Capt. 
G. Milne,am Donnerstag, den 16. April. 





Dampfschiffslinie der Herren 
Hine Bros. 


Nach Greenock 


Dampfschiff „Amt“ Capt. J, C. Smith 
am Montag, den 13. April. 
Dampfschiff ,Ardmere* Capt. 

P. J. Greggans 
am Sonnabend, den 18. April. 





Dampfschiffslinie der Herren 
Palgrave Murphy & Co. 


Nach Cork, Dublin, 


* y 
Belfast u. Swansea 
Dampfschiff „EC ity of Dortmund" | 
Ca apt. 8. Codd 
am Freitag, den 17. April. 
Löscht und ladet am Strandguni No. 20, 





BIGRENEEN ee 


Dampfschiffrhederei Hansa 


in Verbindung mit der 
Johnston Line. 
Von Hamburg nach 


Halifax u. Boston 


Dampfschiff ,,Cremeon* am 14. April. 


Nach Boston direct 


Dampfschiff , y+ gail am 
April. 
Landgiiter ooh am Versmannquai 
Schuppen No. 25 aufgenommen. 


Malta, Alexandrien, 7 


Smyrna, Constantinopel, 
Trapezunt und Batum 
wird am 20. April expedirt das erst- 
classige Dampfschiff „Tenedos“, 
1280 Tons Reg, Capt. R. Tilmonth. 

Näheres ertheilt D. Fuhrmann, 
Nissle & Günther Nachfolg., Hamburg, 
Dovenhof, Part. No. 18. 





Regelmassige Dampfschif-Verbindung 
Nach Stockholm 
Er „Marshal Keith“ 
Capt. C, Kröger, 
ladet am Montag, den 13. A 
and wird am Mittwoch, den 15. Apri 
expedirt 
Weitere Expeditionen jeden Mittwoch. | 
Näheres ertheilen | 
D. Fuhrmann 
Nissle & Günther, Nfig. 


und L. F, Mathies & Co. 


BLÖCKE 


DU aus geschmiedetem und gepresstem Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- und Eisenblöcke und dem 
Rosten und Reissen nicht ausgesetzt. 


Higginse n’s Patent-Boheiben. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr 


42 gr. Reichenstrasse, hamburg 


Ostsee-Bad. Warnemünde 


Hotel und Pension Hübner. 
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|Prachtvoliste und freieste Aussicht auf das Meer. 


Prospecte gratim. —— 
m ll 
Telephon Telephon 


Amt I. No. 452. Georg Hübner amt 1 No. 452. 
Conditorei und Marcipan-Fabrik. 
Neuerwall 22. HA MBURG Ecke der Poststrasse. 














Silberne Medaille 
Köln 1590. _ 


Silberne Medaille 
_ Köln 1 1 a. 





IL. Krüger’ SL 
Rettungsgürtel und Ringe, sowie Wulste für Rettungsboote, 


ferner 

Schwimmjacken und -Westen aus Rennthierhaaren. 
Vom Vorstande der See-Berufsgenossenschaft em- 
fohlen, nachdem der „Nautische Verein“ in Hamburg das 
Irtheil abe egeben, dass nach eingehender Prüfung die- 
selben das Beste sind, was die Technik in dieser Beziehung 

aufzuweisen hat. 

@@ Preislisten versendet franco. -@G 


L. Krüger, Hamburg-Steinwärder. 
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Hamburg 1876 Hamburg 1889 
Silberne Medaille. C. Plath. Goldene Medaille. 


HAMBURG, Stubbenhuk 25. 9 
Fabrik von nautischen Instrumenten. 


| samp ecamme vn‘ vb ED ae es OGD 6 0G 0 GEHE 0 U EEE scams 








Carl Fischer. 


Stubbenhuk 26. HAMBURG. Freihafenlager Block €. 


Technische Gummi-Waaren 
und sämmtliche Artikel für den 


Maschinen-Betrieb. 


Jetzt die beste und billigste Kemeisteinlisung: der Welt! 
ist die von Königl. Behörden und wissenschaftlich geprüfte, practisch bewährte 


pe patentirte “ug id 


Kesselstein-Lösung 


50 Kilo nur 10 M. von W. Friede, Gegründet 1854. 


Fabrikant nnd Kesselschmiedemeister in Hamburg-Eimsbüttel. 


Prospecte, enthaltend: Atteste von Königlichen Militär- und grossen Privat-Etablis- 


sements stehen zur Verfügung, 

Meine Lösung ist sehr zweckmiissig für Locomobilen und Schiffskessel, da der Kessel- 
stein durch dieselbe mürbe und theils zu Schlamm wird und von den Röhren und Kesselwänden 
lose abgeht; es setzt sich auch kein Kesselstein wieder an, wenn meine Lösung in kleinen 
Quanten fortgebraucht wird. Ich leiste Garantie, dass meine Lösung hilft und dem Metall 
nicht schadet, widrigenfalls ich die Auslagen zurückzahle. 

Alle Lieferungen erfolgen direkt aus meiner Fabrik an die Herren Besteller. 


Referenzen: Bernhard Schmidt, Spinnerei, Fürperei u, Appretur-Anstalt, Arnsdorf bei Penig in Sachsen. — 
Direktion des Braunkohlen- Bergwerks Marie, Atzendorf (Prov. Sachsen). — Alfred Winkhaus, 

Oeckinghausen bei Carthansen i. W. — Jost Hinr. Havemann & Söhne, Lübeck. — A. von Blücher aut Jürgens- 

dorf bei Stavenhagen in Mecklenburg. P. Strahl & Co., Schoppinitz (Ober-Schlesien) und Tausende mehr. 








Th. Höeg's Senposiiouctarkou 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 


‘8 . 

Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1% Anstrich 
ist die einzige Farbe, welche das Kosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiflsböden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 


Höeg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2'° Anstrich. 


Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. Ein Anstrich hiervon 
genügt für lange Zeit. 





— 
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Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig, Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke, wo es auf ein halthares und schönes Aeussere ankommt. 


Höeg's Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig zenannt) 


ist eine speciell priiparirte Farbe, um Laderäume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete. etc. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen and Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oclfarben. 
‘Th. Höeg 
Hamburg, einhart 8. 


"Soebe m "erschien: 


August Briickmann Laurie’s Lighthouses of the World 


Hamburg a 
Stubbenhuk 36. and ae es a 


Tauwerk- Fabrik. rorriithi 1: Eee ar Steinhöft 1, 


vorräthig bei: 


== HAMBURG. 5 


Otto Messtorff Jj. E. C. Freerks & Sohn. 


| Etablirt 1842. 


Fabrikation von Schiffsblécken und Drechslerarbeiten. 
Farben U. Oele | Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk cis 


| Fernsprecher: Amt la. 378. 
für Schiffsbedart. % Bank-Conto: Hamburger Filiale der Deutschen Bank. aT 











Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 2. | 











Petrol-Motor-Boote, Patent Daimler. 
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Alleinige Vertreter fur Hamburg und das Elbgebiet, 
General-Vertreter für den Export 


Deurer & Kaufmann, Hamburg 


Alterwall 20. 6 


Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg va Antwerpen naclı 
Panta Arenas (Mi. St) Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo, Callao, 
an 18. April. Dampéschiff „Kambyses' Capt, Voss 
Diesem folwen: 


Von Hamburg vin Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


am aa Mai, Dampfschiff septa * Capitiin Be e le nidoef, 28 
jroenewold, 


Nach Guayaquil und Central-America 


am 16. Mai, Damptschif ,,.Ramses* Capitin Groenewoll, 


Näheres bei: Knöhr & Burchard, Nil. 
Neuheit! | Zu verkaufen: _ Neuheit! 
ein Recept zur Gonservirung von Schiffshölzern. 


Die damit behandelten Schiffshölzer nehmen kein Wasser an, faulen und 
stocken nicht und sind der Beschädigung durch Würmer nicht ausgesetzt. 

Das Holz erhält. wenn mit diesem Mittel behandelt, das Aussehen von 
Mahagony und wird so fest wie Pockholz. 


W. Friede, Hamburg-Eimsbüttel. . 
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Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. | | | 


Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
ebenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 


sowie 


Haftpflichtversicherungen für Rheder. 


General-Vertretung 
der 1857 gegründeten 


‚Schweizerischen Rentenanstalt. 


Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890 Fr. 85,000,000.— 
Jahreseinnahme für 1890 . . 2 2 2.2. » 5,000,000,— 
Anstaltsfonds am Ende des Jahres 1890 . . . 3 ,, 28,000,000.— 
Gewinnfonds der Versicherten . . . 2... » 4,200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen fiir 


Lebensversicherung von Seeleuten 


aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. . 


(„Weltrisico.‘“) 


Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Kohn, 
Weidenallée 32b., Eimsbittel. 








Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödlingemarkt 31. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die „Deutsche nautische Zeitschrift" er- 
scheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Bteinhöft 
Nr. 1 zu richten. 





LJ ahrgang. | 





‘Hamburg, den 18. April 1891. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mark 7 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 
BO Pfe. 

Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Bellagen u. s. w. 
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Auf dem Ausguck. 


Die Zustände auf der Rhede von Cuxhaven sind 
in der letzten Woche in Schifffahrtskreisen viel 
besprochen worden, denn die vielen Schiffe, welche 
westlichem Wind dort ankern, machen ein 
Passiren bei Nacht nahezu unmöglich, und man 


bei 


| Jahresberichte 


verlangt desshalb, dass eine freie Fahrstrasse ge- | 


schaffen werde, in welcher keine Schiffe vor Anker 
liegen dürfen. Durch die jüngst erfolgte Collision 
der „Recepta* und „Nicoline* sind die Lootsen 
kopfscheu geworden und ziehen es vor, ihre Schiffe 
aufzubringen, als sich in die Gefahr zu begeben, 
Jemanden niederzurennen, was man ihnen auch 
gar nicht verdenken kann. 
dampfer müssen, wenn 


Selbst grosse Post- 


sie bei Dunkelwerden 


in die Elbe kommen, es sich gefallen lassen, dass | 


sie mit der ganzen Post und all ihren Passagieren 
warten müssen, bis „mehr Licht* kémmt. Aber 
wenn nur das Publikum und die Rheder mit dieser 
Verzögerung einverstanden sind, so brauchen wir 
auch keine Fahrstrasse, denn diese soll ja 
hauptsächlich nur den Verkehr bei Nacht erleich- 
tern. Es ist dann wieder aufs Schönste auf 
dieser schönen Erde eingerichtet und die Leute, 
die noch dem Princip huldigen, dass Zeit Geld 
ist, müssen sich eben einen anderen Ort suchen, 


wo sie ihre Wünsche verwirklicht finden. 
* ‘ * 





In der letzten Woche sind wiederum einige 
Assecuranz-Gesellschaften er- 
schienen, die aber im Allgemeinen nur wenig er- 
freuliche Resultate aufzuweisen hatten. Von Dampfer- 
Gesellschaften hört man nichts mehr, wiewohl noch 
einige rückständig sind. — Die Abrechnungen der 
Hansa- und der Calcutta-Linie haben bis zur Stunde 
das Licht der Börse noch nicht erblickt. Diejenige 
der Caleutta-Linie erfordert eine sehr rücksichts- 
volle Behandlung; dieses junge Erzeugniss macht 
seine Kinderkrankheiten durch und darf vorläufig 
nicht gestört werden. 


* 
os 


von 


Die Orientreise der „Augusta Victoria“ soll 
so grossen Anklang beim Publikum gefunden haben, 
dass die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien- 
Gesellschaft von allen Seiten Deutschlands mit 
Anfragen bestürmt wird, ob die Excursion im 
nächsten Winter in zweiter Auflage erscheint. 
Wenn die hiesigen Blätter recht unterrichtet sind, 
so soll dies auch bereits in Aussicht genommen 
sein und zur Stunde ein Programm für eine nächste 
derartige Tour mit zwei Schiffen, „Augusta Victoria“ 
und „Columbia“ ausgearbeitet werden. Das Reise- 
bureau der Firma Cook soll zum Lohn dafür, dass 
es die Passagiere auf dem Libanon einschneien 
liess, diesmal nicht für die Beförderung der Passa- 
giere zu Lande sorgen dürfen, sondern die Gesell- 


| schaft hat in allen Plätzen, welche auf der Reise 


angelaufen werden, eigene Agenturen errichtet, um 
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für den Transport und die Verpflegung der Rei- 


senden zu sorgen. Diese im Interesse der Passa- 


giere äusserst dankenswerthe Verbesserung ist er- 
möglicht worden durch die Erfahrungen, 


man auf der ersten Reise zu sammeln im Stande 


welche 
war, Nun kann Herr Gotthelf mliz sein. 


* * 
“ 


Wenn das Sprichwort „was lange währt, wird 
aut.“ noch zu Recht besteht, so muss der neueste 
Schnelldampfer der Franzosen. die „Touraine* zum 
mindesten „fin de sieele“ werden, denn derselhe 
ist so lange im Ban gewesen, dass man sich der 
Zeit nicht mehr erinnert, da sein Kiel gelegt wurde. 
Wie wir hören, soll die Verzögerung durch viel- 
fache Aenderungen in der Einrichtung entstanden 
sein, da man immer wieder die neuesten Erfin- 
dungen anbringen wollte und darüber oftmals kaum 
Zeit hatte, das inzwischen Veraltete wegzureissen. 

- Der Schnelldampferbau wird überhaupt immer 
mehr ein undankbares Geschäft, denn kaum glaubt 
Nenes und Dauerndes geschaffen zu 
kommt der mit 
seinem neuesten Dampfertyp, der Garantie gegen 
Sinken, Stranden und Aufbrennen gewähren soll, 
etwas noch nie Dagewesenes bietet. das vielleicht 
in kurzer Zeit eine ganze Umwälzung im Schiffbau 
hervorrufen wird. Gut ist es, dass der Name des 
britischen Consuls in Baltimore sich an die Ver- 
kündung der Mähr knüpft, denn sonst könnte man 
beinahe an eine Ente glauben; so aber wird die 
Sache wohl ihre Richtigkeit haben und wer weiss 


man etwas 


haben, so ein smparter Yankee, 


wir in unserem 
Blatte die Devise bringen können: Unsinkbar! Un- 
strandbar! Unverbrennbar! — Nach New-York in 
fünf Tagen! 


wie lange es dauern mag. bis 


te 


Ein sonderbarer Schwärmer muss der 


Secretiir der engl. Seemanns- und Heizer- Union, 


gar 


Mr. Wilson sein, denn als er jüngst in Cardiff | 


Bedrohung und Einschüchterung von Ar- 
heitern von dem Richter zu sechs Wochen Gefäng- 
niss ohne Zwangsarbeit verurtheilt wurde, erbat er 


wegen 


sich höflichst vom Vorsitzenden des Gerichtshofes 
die Vergünstigung der harten Arbeit. Leider 
scheint das englische Strafgesetz in dieser Hinsicht 
eine Lücke aufzuweisen, sodass solch berechtigte 
Wünsche nicht berücksichtigt werden können, denn 
der Richter erklürte, dass es nicht in seiner Macht 
stehe, die Strafe entsprechend umzuwandeln. Wie 
unrecht; wir glauben, Herr Wilson wünschte sich 
gerade die Monotonie der Tretmühle, um 
Parlamentsrede zu studiren, damit er geriistet ist, 
wenn der Kreis Deptford ihn als seinen Vertreter 
wählt, wozu ja alle Aussicht vorhanden sein soll. 


seine 





Die Ursachen der Misserfolge bei 
Anwendung des künstlichen Zuges 


you 


Otto Schlick. 


Die grossen Fortschritte der letzten Jahre im 
Bau der Oceandampfer haben wir zum nicht ge- 
ringen Theile der Einführung der schnellen Torpedo- 
Boote durch Thornyeroft zu danken, denn dieselben 
lieferten den Beweis, dass sich die Geschwindigkeit 
eines Dampfers noch in beträchtlichem Maasse stei- 
gern lasse, Eines der Hilfsmittel, welche ihm 
die Erreichung seiner grossen Erfolge ermöglichten. 
war die Anwendung des sogenannten künstlichen 
Zuges bei den Dampferkessel-Fenerungen, und es 
ist demnach nicht zu verwundern, dass dieser Um- 
stand bald zur Wiedereinführung dieser Einrichtung 
bei den Schiflskesseln der Kriegs- und Handels- 
marine führte. 
einführung sprechen, da der künstliche Zug schon 


Man muss hier von einer Wieder- 


vor mehr als 40 Jahren nicht nur auf den ameri- 
kanischen Fluss-Dampfschiffen. sondern auch bei 
einer Reihe Maffei in München erbauten 
Donau-Dampfern zur Anwendung gelangte und nur 
später, bei der Einführung anderer Maschinen- 
Systeme, in Vergessenheit gerieth. 

Als man bereits vor mehr als fünf Jahren 
anfing, den künstlichen Zug in der Handelsmarine 
anzuwenden, versprach man sich hiervon sozusagen 
Wunderdinge! In erster Linie sollte das Dampf- 
halten bei allen Witterungsverhältnissen so er- 
leichtert sein, dass der bei fast allen Dampfern 
chronisch auftretende Dampfmangel zu einer unbe- 
kannten Erscheinung würde; dass eine beträchtliche 
Kohlenersparniss zu erzielen sei, wurde als selbst- 
verständlich hingestellt; hauptsächlich wurde aber 
noch ein Punkt hervorgehoben, der den Schiffbauer 
ganz besonders interessirt, nämlich der, dass die 
Maschinen zur gleichen Leistung nunmehr wesent- 
lich kleinere und leichtere Kessel bedurften. 

Leider sind alle diese schönen Verheissungen 
in der Praxis nur in wenigen Fällen und dann 


von 


auch nur in sehr bescheidenem Maasse in Erfüllung‘ 
gegangen, so dass heute der künstliche Zug viel 
von seinem Rufe verloren hat. ja sogar mehrfach 
in Misseredit gekommen ist. 

Es dürfte zu ermitteln, 
worin diese Erscheinung begründet liegt: ob sie 


von Interesse sein 
dem System zuzuschreiben. oder ob sie etwa in 
Fehlern bei der Ausführung zu suchen ist. Diese 
Fragen in möglichst kurzer. einfacher und leicht- 
verständlicher Weise zu beantworten, soll in den 
folgenden Zeilen versucht werden. 


Es kommen in der Praxis für den künstlichen 


| Zug zwei Systeme in Betracht: eines mit geschlossenen 


und ein anderes mit geschlossenen 


Bei dem ersteren sind bekanntlich 


Heizräumen 
Aschfällen. — 


die Kessel in einem nahezu Inftdicht abgeschlossenen 


Raum aufgestellt, in welchen die Luft durch eine | 


mechanische Vorrichtung in einem solchen Quantum 
eingeblasen wird, dass die Spannung je nach Um- 
ständen dem Drucke einer Wassersäule von 15 bis 
30 Millimeter Höhe entspricht. Bei Kriegsschitfen 
kommt wohl auch noch ein wesentlich höherer 
Luftdruck zur Anwendung. — Bei dem zweiten 
System wird die Luft mit Hilfe von besonderen 
Canälen theils in die luftdicht geschlossenen Asch- 
fille unter die Roste, theils über die letzteren, in 
die Feuerungen gepresst. 


Das in der gesteigerten Luftzuführung be- 


stehende Prineip ist in beiden Systemen dasselbe | 
und deshalb können auch ihre Wirkungsweisen zu- | 


nächst gemeinschaftlich besprochen werden. 

Während man auf dem Rost eines Schiffskessels 
bei natürlichem Zug und unter gewöhnlichen Ver- 
hältnissen etwa 80 Kilogramm Kohlen pro Quadrat- 
meter und Stunde verbrennen kann, sich 
unter Anwendung von künstlichem Zug das stünd- 
lich zu verbrennende Quantum bis auf 400 Kilogr. 
und mehr steigern. Hierin sind die eigenartigen 
Unterschiede in den Leistungen des natürlichen 
und künstlichen Zuges begründet und alle aus der 
Anwendung des letzteren bedingten Vortheile müssen 
sich auf diesen Umstand zurückführen lassen. 

Um den Unterschied in der Wirkungsweise des 
natürlichen und des künstlichen Zuges klar zu 
machen, werde zunächst angenommen, ein gewöhn- 
licher, mit Rosten von üblicher Grösse ausgestatteter 
Schiffskessel werde mit einer Einrichtung für künst- 
lichen Zug versehen, ohne dass irgend eine sonstige 
Aenderung an dem Kessel vorgenommen sei. Das 
stündlich auf dem Rost verbrannte Kohlenquantum 
wird hierdurch ein wesentlich und die 
Temperatur der Feuergase eine bedeutend höhere 
werden. Der Kessel wird unter diesen Umständen. 
wie leicht begreiflich, bedeutend mehr Dampf ent- 
wickeln, aber der Kohlenconsum wird ein beträcht- 
lich grösserer sein, denn die Feuergase werden 
mit einer viel höheren Temperatur in den Schorn- 
stein strömen, als das bei natürlichem Zug der 
Fall ist. — Das Resultat einer solchen Einrichtung 
wird also eine wesentlich gesteigerte Dampfent- 
wickelung bei unverhältnissmässig grösserem Kohlen- 
verbrauch sein. Zieht man das Kesselgewicht in 
Betracht, so ergiebt sich, dass die erzeugte Dampf- 
menge bei gleichem Gewicht grösser ist, oder dass 
zur Produetion einer gleichen Dampfmenge ein 
kleineres Kesselgewicht ausreicht. 


lässt 


grTOsseres 


Als zweites Beispiel werde angenommen, die 
Rostfläche desselben Kessels sei um so viel ver- 
kleinert, dass das bei künstlichem Zug stündlich 
verbrannte Kohlenquantum ebenso gross, wie das 
bei natürlichem Zug verbrannte werde. Unter dieser 
Voraussetzung wird kein wesentlich anderes Re- 
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sultat als bei Anwendung von natürlichem Zuge 
erzielt werden können, und die Einrichtung für die 


künstliche Luftzuführung würde demnach zweck- 


| los sein. 


Die in beiden Fällen erzielten Resultate bieten 
für nene Anlagen keinerlei Vortheile, denn das, 
was man bei der zuerst aufgeführten Methode durch 
die gesteigerte Dampfentwickelung etwa am Kessel- 
gewicht sparen würde, geht nicht nur durch das 
Mehrgewicht erforderlichen Kohlenvorrathes 
verloren, sondern die Verhältnisse schlagen viel- 


des 


leicht sogar noch ins Gegentheil um, indem das 
Plus des Kohlenvorrathes an Gewicht grüsser wird, 
als die Ersparnisse an Kesselgewicht. — Die An- 
ordnung derartiger Kesselverhältnisse unter An- 


' wendung von künstlichem Zug wird sich demnach 


nur für solche Dampfer rechtfertigen lassen, die, 
wie manche Postschiffe, eine sehr kleine Strecke 
zurückzulegen haben und für welche ein etwas ge- 
steigerter Kohlenverbrauch kein merkliches Mehr- 
gewicht bedingt. 

Bei den meisten Versuchen, die bis jetzt mit 
der Anwendung des kinstlichen Zuges gemacht 
worden sind, hat man aber Kessel von gewéhn- 
lichen Verhältnissen angewendet, weil der Rheder 
oder auch der Maschinen-Constructeur sich stets 
die Möglichkeit offen lassen wollten, mit natür- 
lichem Zug zu arbeiten, sich etwa das 

In der Mehr- 
zahl der Fälle blieb denn auch der Erfolg aus, 
wie das ja nach den obigen Auseinandersetzungen 
gar nicht anders zu erwarten Auf diese 
Weise erklärt es sich hauptsächlich, dass von vielen 
Seiten über die Zweckmässigkeit des künstlichen 
Zuges ein so absprechendes Urtheil gefällt wird. — 
Es ist dies ein Umstand, der sehr zu bedauern 
ist, da er die Einführung dieses Systems in die 
Handelsmarine wesentlich erschwert hat. 

Bei Kesseln gewöhnlicher Construction ent- 
sprechen die durch eine nachträgliche Anwendung 
des künstlichen Zuges erzielten Resultate meistens 
nur dann den berechtigten Erwartungen, wenn man 
es mit einer für natürlichen Zug fehlerhaft constru- 
irten Anlage zu thun hatte, nämlich mit Kesseln 
von verhältnissmässig kleinen Rostflächen, oder mit 
solchen, bei denen aus anderen Gründen der Zug 
ein mangelhafter war, wo also das zur Dampf- 
erzeugung erforderliche Kohlenquantum mit natür- 
lichem Zug nicht verbrannt werden konnte, Unter 
solchen Umständen hat die Einführung des künst- 
lichen Zuges meistens sehr befriedigt. 

Bei den Schiffen der Kriegs-Marine liegen die 
Verhältnisse wesentlich anders! Hier will man cine 
hohe Leistung nur auf einige Stunden erreichen, 
und desshalb sind auch Kessel gewöhnlicher Con- 
struction zulüssig. 

Ganz anders gestaltet sich die Sache, wenn 


wenn 
neue System nicht bewähren sollte. 


war. 
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die Construction des Kessels von Anfang an mit | Hälfte des Kohlenverbrauches. Die Gesammt-Länge 


Rücksicht auf die Anwendung von künstlichem Zug 
festgestellt wird. Da Rosttläche nahezu 
auf die Hälfte von der bei natürlichem Zug er- 


die his 


forderlichen verringert werden kann, so wird auch 
die Anzahl der Feuer entsprechend kleiner gewählt 


werden können. Anstatt z. B. einen grossen 
Schiffskessel mit vier Fenerungen auszustatten. 
würde es genügen, wenn nur zwei angeordnet 


werden. Auf diese Weise wird natürlich eine ganz 
andere Anordnung der Siederohre, und infolge- 
dessen auch eine wesentliche Verkleinerung des 
Kesseldurchmessers möglich. — Die Benutzung des 
künstlichen Zuges gestattet aber auch die Anwen- 
dung engerer und längerer Siederohre, da man 
hier nicht zu befürchten hat, dass die Reibungs- 
widerstände in den Rohren den Zug beeinträchtigen. 
Die Verwendung verhältnissmässig langer und enger 
Siederohre ermöglicht aber die Heiztläche auf einen 
viel kleineren Kesselquerschnitt zusammenzudrängen, 
und hierdurch wird eine weitere Verkleinerung des 
Kesseldurchmessers und mithin eine beträchtliche 
Verminderung an Gewicht erzielt. Selbstverständlich 
entsteht auch em bedeutender Gewinn an Raum, 

Zu diesen Vortheilen gesellt sich noch ein 
dritter! Die engen und langen Siederohre nützen 
nämlich die auf dem Rost erzeugte Wärme schneller 
und vortheilhafter aus, als kurze und weite Rohre. 
weil im ersteren Falle die Feuergase mit den Rohr- 
wänden in viel innigere Berührung kommen und 
desshalb auf eine viel niedrigere Temperatur ab- 
gekühlt werden. Die Wirksamkeit der Heiztliche 
ist also bei engen Rohren eine kräftigere, oder, 
wenn man sich so ausdrücken darf, die Qualitiit 
der Heizfläche ist eine bessere, wodurch eine, wenn 


auch nicht sehr beträchtliche Kohlenersparniss 
bedingt ist, die wieder eine Verminderung des | 
Kohlenvorrathes und des todten Gewichtes zur 


Folge hat. 

Die Erfahrungen mit gut construirten Kesseln 
für künstlichen Zug haben denn auch die Richtigkeit 
der hier entwickelten Schlussfolgerungen voll be- 
stätigt. Allerdings sind bis heute nur verhältniss- 
miissig wenige Kessel-Anlagen in kunstgerechter 
Weise nach ausgeführt 
Die hiermit gesammelten Erfahrungen haben aber 
zur Genüge bewiesen, dass der künstliche Zug mit 
der Zeit allgemein zur Anwendung gelangen dürite, 
— Howden, der die Einrichtung des künstlichen 
Zuges für Handels-Dampfer als Speeinlität betreibt, 


diesem System worden. 





hat mit einigen seiner Anlagen ganz überraschende | 


Resultate erzielt. 
„Sarmatian”, früher 10 einfache Kessel mit 
zusammen 20 Feuern hesass, mit zwei neuen, für 
künstlichen Zug eingerichteten Kesseln mit 
sechs Feuern und erzielte damit dieselbe Anzahl 
indicirte Pferdekräfte wie früher bei ungefähr der 


der 


nur 


Er versah z. B. den Dampfer | 


I 
Py 


Kesseln und Bunkerraum wurde 
124 Fuss auf 29 Fuss 6 Zoll ver- 
mindert. Allerdings kommt hierbei der Umstand 
mit in Betracht, die frühere Compound- 
Maschine durch eine Dreifache-Expansions-Maschine 
ersetzt wurde. 


von Maschinen, 


hierbei von 
dass 


stellte sich das Ver- 
hältniss bei dem Dampfer „Peruvian“, dessen 
acht. mit 16 Feuern versehenen Kessel durch zwei 
für künstlichen Zug eingerichtete mit 6 Feuern 
ersetzt werden konnten, ohne die Maschine 
einen geringeren Effect zeigte, Auch hier war der 
Kohlenverbrauch ungefähr auf die Hälfte herab- 
gemindert. Es könnten noch eine ganze Reihe von 
solchen Beispielen aufgeführt werden. 

Die Hauptvortheile des Systems bestehen also 
in einer Ersparniss an Raum, Gewicht und Betriebs- 
kosten, und von welchem Werth dieselben für den 


Aehnlich 


dass 


Schiffbauer und Rheder bei den heutigen an einen 
Dampfer gestellten Ansprüchen sind, braucht nicht 
besonders erläutert zu werden. Raum und Gewichts- 
ersparniss bei den Maschinen und Kesseln sind die 
Elemente, von welchen die weitere Steigerung der 
Geschwindigkeit sowohl, als auch der Rentabilität 
abhängen, und desshalb bildet auch die Einführung 
des künstlichen Zuges eine der wichtigsten Errungen- 
schaften in der Vervollkommnung der Dampfschift- 
fahrt. (Schluss folgt). 





Petroleum als Heizmittel für 


Oceandampfer. 
(Schluss. ) 


Die wichtige Frage, welche neulich im eng- 
lischen Parlament aufgeworfen worden, wie man 
im Falle einer Blokade die Kriegsschiffe kohlen 
könne, habe sich wohl jeder Seemann und Marine- 
Ingenieur schon selbst gestellt. Die Flottenmanöver 
des letzten Sommers hätten zwar gezeigt, dass die 
Schiffe auch auf See ihre Kohlen einnehmen können, 
aber sowohl die Admiralität tie die Offiziere, 
welche diesen Versuchen beigewohnt, hätten sich 
überzeugt, dass auf dieses Mittel nicht zu bauen 


sel, 


Im Falle einer Blokade aber gebe es nur 
zwei Mittel: entweder dieses Kohlen der Schiffe 
auf See, oder eine Ablösung derselben. Wenn 
das Letztere geschehen sollte, so würde 


dies mehr Schiffe und mehr Leute erfordern. das 
Erstere würde mehr Schiffe, mehr Leute, 
mehr Kohlen und mehr gutes Wetter, als wir in 
der Regel an unseren Küsten haben, bedingen. 
Wenn der Vortragende hier auch «den grösseren 
Verbrauch Kohlen thue 
erwiesen dass bei 


aber 


an erwähne, so er es 


einem 
Uebernehmen anf See viele veri rehen: | 
ebernehmen aut See viele ver oren ge en. nach 


desshalb, weil es sol, 


einem solchen Experiment gebe es aber auch in 
der Regel viel zu tlicken, sowohl an den Booten, 


an den Bootsmannschaften. Mit Oel würde 
sich diese Sache bedeutend leichter machen und 
einer unserer grossen Tankdampfer könnte in 
kurzer Zeit eine ganze Flotte mit Fenerung ver- 
sehen. Wenn ich, so führt Capitiin Carmichaél 
aus, in einem solchen Falle einen Kriegsdampfer 
mit Brennmaterial zu versehen hätte, so würde 
ich, in seiner Nühe angelangt, ihm signalisiren, 
mir eine Rakete mit Leine über das Schiff hinweg- 
zuschiessen und an dieser eine Trosse von seinem 
Heck nach meinem Bug herholen; dann würde 
ich ihn auffordern, langsam vorauszudampfen und, 


wie 


vermittelst einer an der Trosse entlang gesandten 
Leine, meinen Schlauch einzuholen. 
müsste mit Auffängern an der Trosse festgemacht 
sein, da diese das Einholen und auch das Straff- 
halten erleichtern würden. 


Derselbe 


Gute, doppelt gewirkte Hanfschläuche, ohne 
Naht, würden hierzu passend sein, da die Petroleum- 
rückstände dieselben nicht durchdringen. Bei Tage 
und in schönem Wetter würde sich die Operation 
noch schneller vollführen lassen, da man dann 
zwei oder mehrere Schläuche zur Zeit anbringen 
könnte. 

Nachdem Capitiin Carmichaél noch in aus- 
führlicher Weise erklärt, dass auch für den Fall 
des Eindringens eines Sprenggeschosses und der 
Explosion desselben in einem Oeltank keine grössere 


Gefahr entstehe, als wenn dies in einem Kohlen- 
bunker stattfinde, da das Oel dadurch nicht ent- 


zündet würde, zählt er die Vortheile auf, welche 
das hier erwähnte Brennmaterial (Astacki) vor 
anderen ähnlichen Stoffen, wie dem rohen Petroleum 
ete. besitze: Zunächst der Umstand, dass das Erstere 
die Gefahr einer Selbstentzändung an Bord der 
Schiffe ausschliesst, ferner, dass es sowohl an Land 
wie an Bord leicht aufbewahrt werden kann und, 
falls eine solche Oelstation am Lande vom Feinde 
beschossen würde, die Möglichkeit der Entzündung 
der Tanks ausgeschlossen sei; dass ferner der 
Transport vom Lande nach dem Schiff gefahrlos 
sei und dass das Astacki durch langes Lagern und 
äussere Einflüsse nichts von seiner Wirksumkeit 
verliere. 

Aus den an diesen Vortrag sich knüpfenden 
Besprechungen erwähnen wir ferner eine Bemerkung 
des Colonel Harris von der Petroleum Company, 
worin derselbe erwähnte, dass im Jahre 1882 der 
Preis der Kohlen an der Westküste Südamerikas 3 4 
per Ton betrug und dass während einer kurzen 
Probezeit mit Petroleumheizung sich in den Kosten 
des Brennmaterials eine Ersparniss 
Dritteln ergeben habe, Die „Steam Navigation 
Company”, welche diese Versuche ausgeführt hat, 
würde damals anf allen ihren Dampfern dieses System 
eingeführt haben, wenn die Befürchtung sie nicht 
abgehalten hätte, dass die Regelmiissigkeit der Ver- 


von zwei 
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sorgung ihrer Schiffe nicht genug gesichert sei. In 
den letzten ‚Jahren wurden aber neue Quellen entdeckt 
und, wie Capitän Carmichaöl bezeugen könne, sei 
dort jetzt reichlich Petroleum vorhanden. Vor kurzer 
Zeit ihm Berichte zugegangen, eine 
Quelle entdeckt worden sei, welche einen neunzig 
Fuss hohen und ca. achtzehn Zoll dieken Strahl 
aufwerfe, und es sei bekannt, dass jetzt in Peru 
ebensoviel Oel gewonnen werde, wie in Chile. Es 
seien an einem Platze der Westküste Petroleum- 
Quellen eröffnet worden, in welchem der Contract- 
Preis für Kohlen 3 &£ betrage; dort könnte das 
Brennmittel zum Preise von 1 &£ per Ton längs- 
seit der Schiffe geschafft werden und da dasselbe 
dem Gewicht nach ebenso ausgiebig sei, als das 
Zwei- oder Zweieinhalbfache der Kohlen, so stehe 
es wohl ausser allem Zweifel, dass das neue System 
bald Boden gewinnen werde, 


seien dass 


Was die beständige 
Lieferung anbelange, so könne er garantiren, dass 
er so viel beschaffen würde, als die Dampfer nur 
jemals verlangen könnten. Die Schiffe der chile- 
nischen Gesellschaft und der South Pacitic Company 
verbrauchten jährlich über 100,000 Tons Petroleum 
und sie erzielten die nämliche Wirkung wie aus 
200,000 Tons Kohlen, während der Preis nur ein 
Drittel betrage. 

Von Seiten mehrerer Ingenieure wurde dann 
die Zweckmässigkeit und Nutzbarkeit des Systems 
hestitigt und der Vorschlag gemacht, für die 
Dampfzuführung zu den Brennern einen besonderen 
Kessel, etwa den Hülfskessel zu gebrauchen. 

Zum Schlusse wollen wir auch nicht verfehlen, 
eine im Laufe der Diskussion — welche sich an den 
Vortrag knüpfte, — erwähnte Bemerkung über Pe- 
troleumquellen im Meere wiederzugeben, Capitan 
Carmichaél erwiderte auf eine Anfrage, dass ca, 
30 Meilen SSW. von Callao, in der Nähe einer 
Inselgruppe, von den dort vorbeipassirenden Schiffen 
ein ca. 2—3 Meilen breiter Petroleumgürtel ge- 
troffen werde, der sich auch bei Nachtzeit durch 
seinen Geruch bemerkbar macht. 
demselben stets ruhig und glatt. Das Oel soll aus 
unerschöpflichen, am Meeresboden entspringenden 
Petroleumguellen stammen, welcher schon Pizarro 
Erwähnung gethan haben soll. 


Die See ist in 





Die englischen Schifffahrtskreise 
und das Tiefladegesetz. 


Während in dem Londoner Schiffervereine von 
den Capitainen Holt und Blackmore Vorträge gegen 
die Tiefladelinie gehalten worden sind, stellt die 
» Shipping world“ sich in die Reihe der Vertheidiger 
dieses Gesetzes und kritisirt die Reden der genannten 
Herren in scharfer Weise. 
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Herr Blackmore hatte bemerkt: „Der 
Capitain sollte am besten wissen, wenn sein Schiff 
überladen ist, und wenn je der Versuch gemacht 
werden sollte, ihn zu einer Veberladung zu néthigen, 
so ist es seine Pflicht, dagegen zu protestiren; 
wenn die Schiffsführer nur den Muth hätten, ihre 
Veberzengung zu vertreten, so würde kein Schifls- 
rheder wagen, auf seinem Ansinnen zu bestehen.” 

Capitain Holt ptlichtete diesen Ausführungen 
bei und bemerkte, dass die Bestimmung einer Lade- 
linie, wenn diese den Zweck haben solle, dem danach 
beladenen Schifle eine (rarantie für seine Seefähigkeit 
zu bieten, eine äusserst schwierige Aufgabe sei. 

Die „Shipping world“ bemerkt dazu: „Gewiss 
ist diese Anfgabe schwierig. und zwar aus vielen 
Gründen, welche auch dem bestinformirten Schitts- 
führer unserer ersten Passagierdampferlinien nicht 
hinlänglich bekannt sein können. Wahrscheinlich 
haben Herren, Vorträge wir hier 
besprechen, Kenntniss über Stabilität und 
Reserveschwimmkraft. als die meisten Capitaine, 


diese deren 


mehr 


aber dieses Wissen haben sich wohl die wenigsten 
jüngeren Schiffsführer und Capitaine der Fracht- 
dampfer aneignen können. Mit Rücksicht auf die 
allgemeine Unkenntniss dieser Gesetze dürfte die 
Frage wohl am Platze sein: Welche Aussicht hätte 
denn ein Schiffsführer, 
behaupten würde, dass sein Schiff überladen sei, 


durchzudringen, wenn er 


gegen das vom Rheder ihm entgegengehaltene Gut- 
achten eines Schitisbaumeisters? Absolut keine. 

Man thut recht, die Berufsgenossen anzuregen, 
sich die Grundsätze, auf Stabilität und 
Schwimmkraft beruhen. zu eigen zu machen, aber 
Niemand wird die Aufforderung, 


denen 


gegen eine von 
Seiten der Rheder geplante Ueberladung zu prote- 
stiren, für Ernst nehmen. Es giebt zu viel Schitts- 
officiere, dass Einer es riskiren könnte, seine Stelle 
zu verlieren und Entlassung. oder gar Schädigung 
des professionellen Rufes wäre die sichere Folge 
davon, wenn ein Capitain mit ungenügenden tech- 
nischen Kenntnissen darauf bestehen würde, dass 
sein Schiff überladen sei. 

Capitain Blackmore gesteht selbst zu, dass 
man auch mit der gründlichsten Kenntniss oftmals 
bei der Bestimmung der Beladung im Ungewissen 
bleibe, indem er sagt: 

„Da eine genaue Feststellung, wann ein Schiff 
„überladen sei, nieht gegeben werden konnte, so“ 


„blieb die Frage eine schwierige, Die verschie-* 


„denen Bauarten der Schiffe, besonders der“ 
„Dampfer, liessen die Entscheidung über den” 
„Ausdruck „überladen* zweideutig erscheinen, und* 


„um diese Ungewissheit zu beseitigen und eine* 
„Norm festzustellen, wurde eine Commission ein-* 
„gesetzt, welche aus dreizehn Mitgliedern (Regie-* 
„rungsbeamte. Professoren des Schifisbaues und“ 
„praktischen Schiffbauern), bestand.“ 


SL re 
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Das Resultat, so sagt die Zeitung. war das 
Tietladegesetz, welches wir für die beste Einriehtung 
halten. die jemals für die Handelsmarine getroffen 
worden ist. 


Seeamtsentscheidungen. 





Sesamt zu Hamburg. 
Sitzung vom 13. April. Der Spruch des Seeamtes 
15. Januar d, J. stattgelundenen Totalverlust 
des Hamburger Schiffes „Potsdam“. Capitän Blöse, lantet : 
Bark „Potsdam“ bei Val- 
paraiso ist in erster Linie dadurch herbeigeführt. 
dass Schiffer Blöse durch die politischen Verhält- 


über den am 


„Der Untergang der 


nisse zum Verlassen des Hafens veranlasst wurde, 


unter Umständen. unter denen derselbe sonst 
nicht ausgelaufen wäre, and ferner dadurch, dass 
der der Bark zur Verfügung gestellte Schlepp- 
dampfer „Adele“ enteegen den Anweisungen des 
Schiffers Biöse, slieselbe zu nahe dem Lande nach 
See zuschleppie und loswarf, ehe sie genügenden 
Seeraum hatte. 

Die Bark trieb bei der herrschenden Windstille dureh 
Strömung und Diinung auf die an der Westseite des Hafens 
Weder den Schiffer noch die Mannschaft 
der Bark trifft ein Verschulden an dem Unfall.* 

Die im Jahre 1589 erbaute und der hiesigen Firma 
F, Laeisz gehörige Bark „Potsdam“ am 3, 
woblbehalten von Hamburg in Valparaiso angekommen anil 
hatte des Hafendammes 


belegenen Boje gelegt. um dort in 


liegenden Felsen. 


war Januar 


am 9. Januar an eine answer 


zu löschen. 
Am % Janvar wurde vom Lande ans Gewelrfeuer eröffnet 
und pfiffen die Kugeln mehrfach durch das Takelwerk und 
über das Deck des „Potsdam“. Am 10. wurden Schüsse auf 
die im Hafen befindlichen Fahrzeuge abgegeben und am 
16. Januar früh eine vollständige Kanonade auf das chile- 
nische Panzerschifl! „Blanes-Encalada*. nächster 
Nähe der „Potsdam“ tar, eröflnet, wobei eine Granate dicht 
Hamburger Schiff Am 
17. Januar wurde von Seiten der Kriegstlotte das Bombar- 


Leichter 


in dessen 


vor dem ins Wasser schlug. 


dement anyesagt und desshalb entschloss sich der Capitän 


auf Auruthen seines Agenten und des deutschen Consuls, 

den Hafen zu verlassen und nach Taleahuano zu segeln. 
Am 18. Januar nahm ein Schleppdampfer den „Potsdam“ 

Hierbei fuhr 


jedoch der Schlepper so dicht an den Felsen Rocas Bajas 


in Tau, um ihn aus dem Hafen zu schleppen. 


vorbei, dass ihm Capitän Blise zurief, weiter abzuhalten. 
Der Dampfer kümmerte sich jedoch nicht darum und fuhr 
fortwährend dicht unter Land entlang, trotzdem die Bark 
immer nördlicher hielt. den Rocas del 
Buey entfernt, gab er dann plitzlich ein Pfeifensigmal und 
warf die Sehlepptrosse Jos, 


Kine Seemeile von 
Man rief diam zu, auch wurden 
Signale gemacht, dass er das Schiff weiter schleppen solle, 
ta man an Bord der Bark noch beschäftigt war die Unter- 
marssegel zu setzen, jedech fuhr er. ohne weitere Notiz 
davon zu nelımen, nach dem Hafen zurück. Der Wind war 
gunz leicht, zwischen NO und NW umlaufend, später wurde 
es still, so dasa der „Potsdam“ infolge der hohen SW-Dünung 
und des auf Land setzenden Stromes, auf die nahen Felsen 
getrieben wurde, Man hatte zuvor versucht, das Schiff durch 
Bont Lande abzubugsiren, und die 
Bug- und Warpanker geworfen, indessen ohne Erfolg. Zehn 
Minuten, nachdem das Schiff aufyestossen und sitzen pe- 
blieben war, fand man tlrei Fuss Wasser im Raum 
und nahm dasselbe so schnell zu. dass man nur noch auf 
Rettung der Mannschaft bedacht sein konnte. Aus der 
Kajiite konnten mit genauer Noth die Schiffspapiere und 
das Chronometer gerettet werden. Gleich darauf versank 
der Hintertheil des Schiffes und das Deck wurde von der 


ein ausgesetytes vom 


schon 


See überspült. Die wenigen gelorgenen Gegenstinde warlen 
an Bord der Hamburger Bark „Poncho“ gebracht, welche 
auch ılie Sehiffbriichigen aufnahm und hier landete. Der 
Werth des Schiffes betrug 40,000 Mark: über len Werth 
der noch nichts Bestimmtes festgestellt 


Die Fracht belief sich auf 40,000 Mark. 


Laulunge konnte 
werden, 


Obersesamt zu Berlin. 
Sitzung vom Th Aprif 1891, 
verhandelte in dieser Sitzung über die Beschwerde des Reichs- 


Das Reichsoherseeamt 


kommissars zum Seeamt Tönning gegen den Spruch dieser 
Behörde über die Strandung der deutschen Galiete „Arche” 
im Juli v J. im Belt, 
KEinwünde des Reichskommissars nicht als herechtiget anerkannt 
werden können und desshall der Spruch des Tönninger See- 


Grossen uml entschied, dass die 


umtes lediglich zu bestätigen set. 

Der Verlauf des Das 
befand sieh unter Führung des Schiffers Braramer der 
Fahrt von Haderslebon nach Halmetad, gerteth am Abend 
des 7. Juli auf Kiffen fest 


dann von der Mannschaft verlassen werden, warde aber zwei 


Schiff 
aut 


Untalles war folgender, 


den seelümlischen und musste 
Taye später vom einem dänischen Bergungslampfer wieder 
abgehracht und Jeck nach Helsingör geschleppt, wo das Schiff 
Das Seeamt Tönning hat « Z. 


Schiffer Brammer die Schuld an dem Unialle beigemessen, 


repanrt worden ist. dem 
weil er ungeachter des unsichngen um stiirmischen Wetters 
allein «ler Schiffsort 


Versehen 


das Lothen unterlassen. mittelst lessen 


hätte festeestellt werden komen; las Brammer's 


sei indessen nicht so schwerwiegenml gewesen. dass dem Au- 


trage des Reichseommissars auf Patententziehung Folge zu 


geben sei, Gegen diesen Spruch hat letzterer an das Oler- 


secant appelliert, mit der Motivirunge, dass der Schiffer einen 
falschen Uns gesteuert. die Strömung nicht in Rechnung 
wezugen uid das Loth micht gebraucht habe: Brummer sei 


dariwf losyefehren. ohne die ihm durch die olwaltenden 


Umstände doppelt gebutene Aufmerksamkeit anzuwenden und 
habe dadurch einen so grossen Mangel an Umsicht bewiesen, 
dlass thm die Führung eines Schiffes nieht mehr anvertraut 
werden +«lürfe. 

In den Eutschenlungsgründen misst es, dem der von 
Brammer gesteuerte Curs der richtige gewesen sei und nieht 
nördlicher hätte gewählt werden dürfen, weil das Schiff dann 
miiglcherweise aut die Rifle an der anderen Seite gerathen 
wäre. Das Unterlassen des Lothens se} nicht unbedingt zu 
tadeln, da es bei dem schweren Wetter nicht möglich gewesen 
sei, ankaltend zu dothen, und einzelne Lothwiirfe nur zu 
Irrthiimern Veranlassung gegeben hätten, da an verschiedenen 
Stellen gleiche Wassertielen vorhamlen seien, 

Auch der Vorwurf, dass der Schiffer die Strömung weht 


berücksichtigt habe, sei nicht zatrefferd, weil die herrschende 





Windnchtung im Belt nicht immer mit der vorherrsehenden 
Strömung übereinstimme, Am besten würde der Schiflsführer 
Anker 


Uebrigens sei ihm insofern ein Tarlel zu ertheilen, als er auf 


vehandelt haben. wenn er vor germmgen wire, 


die vwilliv sachliche Beschwerde des Reichseorummssars in 


einem allzu verwurfsvellen Tone geantwortet habe, 


Seeamt zu Stettin. 

Sitzung vom TO, April, Der Spruch des Speamtes 
zu Stettin nach der Untersuchung über den Zusammenstos 
„Polaria®" mit dem 
Der 
deutschen Schraubendampfschifle „Polsria” und dem britischen 
Schraubendamptschiffe „Benelaetor“ am 4, April 1897 auf 


der Oder bet Gotzlow tt 


dex Dampfer« 
.Benefactor* 


Liverpowler Dampfer 


lantet; Zusammenstose zwischen dem 


ohne Verschulden der einen 
oder anderen Seite lediglich sladurch herbeigeführt, dass die 
dureh Einwirkung von Grundsag and Stromoangy 


aus dem Ruder lief und von dem Schlepper „Otto“ 


vert 


„Polaria“ 





en 
zu geringer Kraft nicht in den rechten Curs gebracht werden 
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konnte. Es ist zu wünschen. dass das Revier zwischen Stettin 
und Swinemiinde für die grossen transatlantischen Dampfer 
mehr gerale gelegt und fahrbarer gemacht werde und dass 
den gedachten Dampfern kriiftigere Schlepper beigegeben 


werden, Das Bestreben des „Benefactor”, durch Anflaufen 
anf alas Ufer len Zosamimenstess zu vermeiden, ist anzu- 
erkennen, 





Gerichtsentscheidungen. 


Bestrafung eines Schiffsführers wegen Unterlassung der 
Hülfeleistung nach einer Collision. 
Vor dem Polizeigericht in Middleshrough stand am 
16, Mürz der Führer des Diynpfers .Middlesbrough® unter der 
Anklage zweier Vergehen gegen die Merchant-Shipping-Act. 
Es war ihm zur Last gelegt wenden, dase er nach einer 
Collision unbekannten Schiffe, 
seine Hülfe angelwten. 


mit einer lemsellen nicht 


wad ferner mieht dem angerannten 


Fahrzeuge dem Namen des Dampfers mitgetheilt hatte, 


Die Collision war am © Januar im Canal erfolgt, 
währem] der zweite Stenermantn das Commando führte, 


Dersellie hatte nach dem Zusammenstos die Maschine auf 
_Voelt-Kraft vorwiirts* Rader 


legen lassen, um, hinter dem Schiff lherumhaltend. sich dem- 


westellt uid ches steuerbord 


velhen zu mibern, Als der Capitiin auf Deck kam, liess er 
ie Maschine toppen. «las Ruder mittschiffs legen und zwei 
Boote aussetzen. um zunächst festzustellen, welche Schiiden 
der Dampfer erlitten. 

Der ‚lie 


gegen den Capitin eingereicht, führte aus, dass kein 


Vertreter Hanlelsamtes, weicher 


des 


Klare 
Grund 
sick ergeben hale. wesshalh der Unpitiin dem anderen Schiffe 
nicht hätte Hülfe leisten können, class er 





aber nur aut die 
Sieherheit des eigenen Sehiffes bedaelit und sofort 
Das freimle Schit® habe, wie 
Zeugen bestitigt hätten, Nothsignale gereben und Kanonen- 
Ween des Verhaltens des Schitfsführers 
se] demselben vom Handelsamte das Patent auf sechs Monate 
entzogen worden. 

Der 


dass, als er div 


Lewes 


nach Portsmouth gesdamplt sei, 


schüsse ubeefenert, 





als Zeuge erschienene zweite Stenermant sagte aus, 


ketreßfemlen Manöver ansführen wollte, er 
im tilauben gewesen sei, dass das eigene Schiff nur geringen 
Schaden kurz «darauf 
gestellt, dass das Bue bis unter Wasser aufeerissen ond das 
Schutt amar dureh 


vor dem Unterganze bewahrt worden sei, 


erlitten habe, währen! sich heraus« 
das Halten des vorderen Collisionsschottes 
Dus Schiff hätte 
kurz nach der Collision mit dem Vordertheil sehr tief gelegen 
url der Mannschaft 
Ferner seien die Steuer der heilen Bote, sowie vier 


Riemen und die Bootshaken beim Frethalten der Boote ven 


einer habe ausgerufen. dass dasselbe 


sinke, 


der Seite des Dhmpfors alsrehrochen, senlass lie Bonte in 
witanglichem Zustande gewesen. 

Der Ansicht 
Augeklagte Alles gethan habe. was in seiner Macht stand: 


Vertheidiger sprach die aus, das der 


er ver an der Collisionsstelle gelblicher und während er seinen 
eirenen Schaden feststellte, habe das andere Schiff, das wahr- 
scheinliceh ein ausiiindisehes, dem englischen Gesetz nicht 
untersteltndles gewesen sei, sich der Verantwortung, die ibm 
wegen Nieltführens der Seitentiehter zufalle, «durch die Flucht 
Der Gerichtshof erklürte den Angeklagten schuldig. 
dem fremden Schiffe keine Hilfe amgehoten zu haben und 


verurtheilte ihn zu einer Strufe von 25 


entzogen. 


£ oder einem Monat 





Gefingniss, 





Vermischtes. 


lösch- und sonstige 


Unzutrighebkeiten im Hafen von Port Pirie. Südaustralien, 


Ueher und = Ladesthwierigkeiten 
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wird der „Weserzeitung“ Folgendes mitgetheilt: Ein Schiff, 
welches mit einem Tiefgang von über 16 Fuss in Port Pirie 
anlangte, muss ausserhalb des Hafens, ca. 12 Seemeilen ent- 
fernt liegen bleiben, um die Springfluth abzuwarten. Falls 
dann kein Platz an der Werft frei ist, hat das betreffende 
Schiff bis zur nächsten Springfluth zu warten. Alle Schiffe, 
deren Charterpartie die Clausel „Unstoms of the port“ ent- 
hält, haben keincn Ersatz für Zeitverlust zu beanspruchen, 
da es in Port Pirie keine Customs of the port“ giebt. Die 
Empfänger können daher ein Schiff ganz nach ihrem Beliehen 
abfertigen, 

Port Pirie ist eine sehr enge Bucht, deren Werftanlagen 
nur 15 Schiffen Raum zum Anlegen bieten, und augen- 
blieklich harren nicht weniger als 29 grosse Schitle der 
Entlöschung. Zu Zeiten liegen die Schiffe zu dreien und 
fast immer zu zweien neheneinander. Die Folge davon ist, 
dass die Schiffe beständig von Werft zu Werft verholen 
müssen, was sehr kostspielig, zeitraubend und, weil es an 
Bojen und Pfählen mangelt. auch schwierig ist. Beim Ab- 
schliessen einer Charter für Port Pirie dürfte es für Rheder 
und Capitiine von Vortheil sein, wenn in dem Contract eine 
Anzahl von Tonnen pr. Tag oder eine bhestimmte Zeit, in 
der die Schiffe zu oder zu beladen 
gesehen würde, 


entlöschen sind, vor- 


Die erste deutsche Post, welche sortirt in New-York 
gelandet wurde, brachte der nordd, Lloyddampfer „Havel“ 
am 9, April. Die Sendung bestand aus 52.500 Stücken, 
welche sofort bei ihrer Ankunft nach den Bestimmungsorten 
abgesandt werden konnten. 


Trotzdem Rotterdam im letzten Winter verhältnissmüssig 
wenig durch Eisstockungen zu leiden hatte, während alle 
anderen Nordaeehäfen des Kontinents viel schlimmer daran 
waren, hat es die Rotterdamer Schleppdampfschifligesellschaft 
dennoch für erforderlich gehalten, einen neuen starken Schlepp- 
dampfer, welcher hauptsächlich Eisbrecherdienste leisten soll, 
bauen zu lassen, um im Falle eines neuen strengen Winters 
auf alle Eventualitäten gerüstet zu sein. 

Der Dampfer soll 390 nominelle Pferdekräfte haben und 
es ermöglichen, dass auch bei schwerer Eiszeit die Schifffahrt 
ebenso ungestört bleibt, wie bei gewöhnlichem Wetter. 

Die Gesellschaft beabsichtigt vier ihrer 
stärksten Schlepper dergestalt umzubauen, dass sie gleichfalls 
als Eisbrecher fangiren können. 


ausserdem 


Der Dampfer „Caledonia“ der Anchor-Linie, aus dem 
Mittelländischen Meere kommend und am 25. März in New- 
York eingetroffen, berichtet, dass er am 20, März vier grosse 
Eisberge passiert habe und zwar auf dem 42. Breite- und 
48. Längegrad. Der grösste derselben habe 230 m Länge 
und 26 m Höhe gehabt. 

Es ist dieses der erste diesjührige Bericht über Antreffen 
von Eis in diesen Breitengraden. 

Nach der uns vom Hydrographischen Amt in Washington 
zugregangeenen Pilot Chart für den Monat April ist der siid- 
lichste Punkt, bis zu welchem Feldlis vorgedrungen ist, auf 
43°40' N. Br. bis 49° W. Lange. 

Die südlichsten Eisberge welche gemeldet wurden (21. 
März}, befanden sich auf 42°10 N. Br. und 50° W. Lee. 

Der in der Karte anempfoblene Dampferkurs für nach 
den Ver, Staaten hestimmte Dampfer schneidet 40° Länge 
anf 45° 40° N. Brite und 50° Länge auf 42% N, Breite, 


Strassenrecht auf See. 

Vor einigen Tagen ist der Bericht des vom Präsidenten 
des englischen Handelsamtes ernannten Comite’s zur Begut- 
achtung der von der Washingtoner internationalen makitimen 
Conferenz vorgeschlageuen Aenderungen des Strassenrechts 
auf See erschienen. 


Das Comité beantragt Aenderungen oder Zusätze in 
4 Artikeln: 

In Artikel 7 wurde ein Paragraph beigefügt, welcher 
Ruderboote betrifft. 

Zu den im Artikel 15 aufgeführten Schiffen, welchen 
die Verpflichtung aufgelegt ist, Schallsignale zu gehen, sind 
die maniveriranfihigen Fahrzeuge beirefügt. 

Artikel 21 des Washingtoner Vorschlags lautet: 

„In allen Fällen, wo nach diesen Vorschriften eins von 
zwei Fahrzeugen dem anderen aus dem Weg zu gehen hat, 
muss das Letztere seinen Curs und seine Geschwindigkeit 
beilwhalten“. Hierzu hat das Comité beigefügt: „wenn ex 
nicht in Folge unsichtigen Wetters oder anderer Umstände 
in die Gefahr einer Collision kommt, welche durch dies 
Manöver des ausweichpflichtigen Schiffes allein nicht ver- 
mieden werden kann; in diesem Falle soll das sonst nicht 
zum Ausweichen verpflichtete Fahrzeug ebenfalls Alles ver- 
suchen, un den Zusammenstoss zu vermeiden. 

Zum Artikel 31 beantragt das Comité den Zusatz, «dass 
ausser Kanonenschüssen auch andere explodirende Feuerwerks- 
körper ala Nothsignale gebraucht werden können. Einige 
weitere Aenderungen von geringerem Belang sind noch 
beigefügt, 

Verordnung der französischen Zollbehörde betreffs der 
Manifeste der nach Havre bestimmten Schiffe. 

Die französische Zollbehörde bringt in einem vom 
tS. Mürz 1891 datirten, an die Handelskammer von Havre 
gerichteten Schreiben, in Erinnerung, dass der Artikel 22 
des Gesetzes vom 29. Juli 1822 verbietet, dass in den Schiffs- 
manifesten und Zolkleclarationen verpackte und geschlossene 
Ballen oder andere Colli, welche zu einem Bündel zusammen- 
geschnürt oder sonst vereinigt sind, nur als einzelnes Collo 
aufgeführt werden. bei Strate der Contiscation und einer 
Busse von 100 Franken, 

Die Capitäne der Havre anlaufenden Schiffe haben, wie 
es in dem Schreiben weiter heist, entgegen dieser Vorschrift 
die Gewohnheit angenommen, zu Bündeln vereinigte Ladungs- 
stücke uur als einzelnes Stück zu declariren. 

Da diese bis jetzt von den Zoilbehörden geduldete Un- 
regelmässigkeit zur Kenntniss der Zollverwaltung gelangt ist, 
so hat sie am 13, dieses Monats (März) beschlossen, fortan 
die gesetzliche Regel strikte durchzuführen. 

Um den Handelskreisen Zeit zu geben, ihre Maasa- 
nahmen dementsprechend zu treffen, wird das Inkrafttreten 
der gegenwärtigen Verordnung erst auf den 1. Juli dieses 
‚Jahres fentgesetzt. 


— Die Deputation für Handel und Schifffahrt bringt 
zur Kenntnis der Betheiligten. dass an der hiesigen Navi- 
gationsschule ein Lehrer-Aspirant eingestellt werden soll. 

Bewerber um diese Stellung, welche die Berechtigung 
zum Seeschiffer auf grosser Fahrt erworben haben, wollen 
Bewerbung, eine Abschrift ihrer Zeugnisse und ihren Lebens- 
lauf dem Director der Navigationsschule bis zum 25. d. M. 
einsenden. ee 

Capitin Voisin des neuen französischen Fünfmasters 
„Franee* berichtet in seinem Rapport über die erste Reise 
des Schiffes von Cardiff nach Rio üusserst günstig über die 
Eigenschaften des Fahrzeugs. Die Reise wurde in 38 Tagen 
zurückgelegt und obgleich nur müssige Winde vorherrschten 
so konnte doch zeitweilig eine Geschwindigkeit von 12" 
Knoten erreicht werden. Das Schiff war mit 6000 Tons 
Kohlen beladen. Der Capitan Voisin ist der Ansicht, dass 
der fünfte Mast die Manövrirfähigkeit bedeutend erhöht 
und das Wenden äusserst erleichtert. 
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Sehiffsunfälle. 


I. Collisionen. 


. April. Dampier „Ehrenfels“ (Deutsch) rannte auf dem 


Antwerpener Revier einen beladenen Leichter in Grund. 


. Dampfer „Chevington“ (Engl.) eollidirte auf der Themse 


mit dem Leichter „Elizabeth“. 
„Marie“ (Deutsch) Collision 
Dampfer „Fanö* (Dkin.) bei Borkum gesunken. 


ist nach mit 


. Bark „Mary“ (Norw,) collidirte in der Nordsee mit dem 


Dampfer „South Tyne“, 


, Das Rheinschiff „Mainz“ wurde auf der Rhede vor 


Antwerpen vom Dampfer „Elberfeld“ (Deutsch) an- 
grrannt. 


. Die Bark „Meteor“ {Norw.) collidirte im mittellündischen 


Meere mit der Bark „Spero“ (Ital.) 
Der Ewer „Rudolph“ collidirte im Harblecker Rack 
mit einer Eiderschnippe, 


. Der Dampfer „Esther“ (Engl.) collidirte im Bugsty- 


Hole mit einigen Kohlenleichtern und erhielt erheblichen 
Schaden. 

Der Dampfer .Sundsvall* (Deutsch) hat auf der Seine 
ein kleines Fahrzeug angerannt. Letzteres ist gesunken. 


. Dampfer „Vesta“ (Holl. rannte bei Ymuiden ein Fischer- 


fahrzeug an. 


. Dampfer „Ricarıo“ (Engl.) ist nach Collision mit dem 


Dampfer „AdelphiCouppa* an der spanischen Küste 
gesunken. 


. Dampfer „Oakdene* (Engl.) collidirte auf der Elbe mit 


dem Dampfer „Vietor“, 

Die Schiffe „Mars L, Cushing® und „Lowther Castle“ 
sind im Garden Reach mit einander in Collision gewesen. 
Das Schiff „Nieolsi H. Knudtzen* ist nach Collision 
mit einem unbekannten deutschen Schiff in Cardiff ein- 
gelaufen. 


IE. Strandungen und Totalverluste. 


. Apri. Der Schooner „Vibilin® (Norw.) ist an der 


Küste von Lincolnshire gestrandet. 


. Die Bark „Saralı Chambers* (Eagl.) strandete bei 


Dungeness, wurde aber später unter Assistenz wieder flott. 
St. Cathrine gesunken. 


auf Grund gesetzt um das Wegsinken zu verhindern. 


. Der Leichter „Adsey“ (Engl.) ist in der Nordaee in 


sinkendem Zustande von der Mannschaft verlassen worden. 


. Der Dampfer „Jupiter“ gerieth bei Hopen an Grund, 


wurde aber später wieder flott, 


. Der Dampfer „Worsley Hall“ ist auf Devils Bank 


festgerathen, später aber wieder abgekommen. 


. Das Schiff .Pusnaes* (Norw.) ist auf Howland Island 


total wrack geworden. 
ist zu Malta nach 
Strandung in sinkendem Zustande auf Grund gesetzt. 


. Die Schoonerbrigg „Arnen“ (Oesterr.) ist bei Antiporos 


verloren gegangen. 
ist bei Saltholm an 
Grund gerathen, später aber wieder flott geworden. 


. Der Schooner „Saturn“ (Engl) ist auf Arran Island 


gestrandet, 


. Dampfer „European“ ist bei Margate gestrandet, später 


aber wieder flott geworden. 


. Das Schiff „Integridad“ ist auf See gesunken. 
. Die Bark „Livingstone“ (Norw.) ist auf den Hastro- 


Sänden gestrandet, später aber wieder flott geworden. 
Die Mannschaft der auf See verlassenen Bark „Auguste* 
(Norw.) ist in Halifax gelandet worden, 

Der Dampfhagger „Caesar“ (Holl.) ist bei Kykduin 
gekentert und gesunken, 





. Das Schiff „Avenir“ (Franz.) ist 25 Meilen südlich von | 


. Die Bark „Elisabeth“ wurde nach Strandung in Kessuck | 
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12. Die Mannschaft der anf See verlassenen Bark „Wasama” 
wurde in Falmouth gelandet. 

13. Der Dampfer „Glentanar” {Engl.) ist anf Plumb Point, 
Jamaica, gestrandet, 

13. Der Dampier .Pleiades* ist siidlich vom Dniester ge- 
strandet und abandonnirt. 

18, Der Dampfer „Cumberland* ist bei Holy Head ge- 
strandet, später aber wieder Hlott geworden. Schwer 
beschädigt. 

13. Der Dampfer „Inniemore” ist bei Bellyeastle auf ein 
gesunkenes Wrack gerathen und beschädigt worden. 

13. Die Bark „Joshua Baker“ ist bei Fortune Island 
total verloren gegangen. 

15. Der Dampfer „Beta“ ist zu Kertsch auf den Wellen- 
brecher an Grund gerathen. 

15. Dampfer „Erato“ ist auf der Donau an Grund gerathen, 





Sehiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffswerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie diesalben zu veröffent- 
lichen wönschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 





Am 8. April legte der für Rechnung der Hamburg- 
Pacific - Dampfschiffalinie auf der Werft der Flensburger 
Schiffsbau-Gesellschaft erbaute Passagier-Dampfer „Artesia* 
seine Probefahrt ab, Die Dimensionen Schiffes sind 
323X40%X 29. 


des 


Am 13. April wurde der anf der Werft von Jansen 
& Schmilinsky A.-G. für den Nyanza-See erbaute Wissmann’sche 
Dampfer formell abgeliefert. Derselbe soll jetzt auseinander- 
genommen werden und mit dem am 8. Mai abgehenden 
Dampfer „Emin“ nach Afrika gesandt werden. Am Nyanza- 
See wird derselbe wieder zusammengesetzt und dann dort 
die Taufe vollzogen. Behnfs der Zusainmensetzung werden 
von der Werft der Verfertiger sieben Mann und ein Ingenieur 
nach Afrika reisen, von denen der Letztere auf vier Jahre 
engagirt wurde, 


Durch die Herren Knöhr & Burehard NH, wurden bei 
den Herren John Blumer & Co. in Sunderland zwei weitere 
Stahlschiffe zu denselhen Dimensionen und zu 
Preisen, wie die drei vorhergehenden contrahirt. 


denselben 


Der neue Schnelldampfer der Hamburg-Amerikanischen 
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft, „Fürst Bismarck“, ist am 
13, April nach Swinemlinde geschleppt worden. Das Schiff 
soll dem Vernehmen nach eine mehrtägige Probefahrt in der 
Ostsee (bei Bornholm) machen und dann nach Cebergabe an 
die Bestellerin nach London gebracht werden, um dort zu 
docken. 





Der neue Schnelldampfer der Compagnie-Générale-Trans- 
atlantique „Touraine“ wird dem Vernehmen nach seine erste 
Reise nach New-York am 20. Juni unter Führung des 
Capitins Frangeul antreten. 


Am 11. April legte der auf der Koch’schen Werft in 
Lübeck erbaute Dampfer „Saturn“ seine Probefahrt ab, 
welche äusserst günstig vertiel, Das Schiff, welches in den 
Besitz der Dampfschiffs-Gesellschaft „Neptun“ in Bremen 
übergegangen ist, soll zwischen Hamburg und Köln fahren 
und ist der Construction nach halb Flusedampfer und halb 
Scedampfer. 


Auf der Werft der Herren Napier & Sohn in Glasgow 
lief am 11. April der für die Orient-Steam-Navigation-Company 
erbaute Dampfer „Ophir“ vom Stapel. Der Dampfer hat 
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einen Raumgrehalt von 6,700 Tons und sell eine Geschwin- 
digkeit von 18 Meilen erhalten. 

Diescile Firma hat einen Kontrakt mit der igyptivelien 
Regierung abgeschlossen für die Erbauung von drei raschen 
Damplern von 16 Meilen Geschwindigkeit und 2400 Tonnen 
Raumgehalt für die Fahrt zwischen Alexandrien und Kon- 
stantinopel. 

Am % April lief auf der Werft der Fair field Shipbail- 
ding Company der für Reehnung der Liverpool & North 
Wales Steamship Company erbaute Raddampfer „St. Tudno* 
Das Schiff iet 277° 
tief (bis zum Oberdeck) und für den Expressadienst 


vom Stapel. lang, 32° 6" breit und 
19° 6 
zwischen Liverpool, Llandudno und Beaumaris bestimmt, 
Der Dampter, welcher withrend der letzten Sommersaison 


diesen Dienst versah und denselben Namen führte, ist be- 


kanntlich durch Ankauf in die Hände der hiesigen Rhederei 
Albert Ballin 
„Cobra* für den Sehmelldampferdhenst zwisehen Hamburg 


übergegangen und wird unter dem Namen 


ml Helgoland verwendet werden, 





Schiffsverkiiufe. 


Im Laufe der vorigen Woche sin hiesigen 
Schiffsmaklern Kathe & Burehant NH. Hafen 
liexenden Schiffe „Firzrov” und „Urierahille“ nach Norweyeu 


von den 


die hier im 


verkauft wonden. 


Die von Campeche in Havre füllige deutsche Schooner- 
briee „August“, 245 Tous-Reg. gress, 1867 gebaut. bisher 
Herrn J. Nihhe in Uranz an der Elbe gehörig, ist 
Vermittelung des Schiffsmaklers Herre F. J. Reimers nach 


Christianzand verkauft. Durch denselben Makler wurde 
ferner «die hiesige Schoonerbrigy „Johanna Kremer”, 280 
Reg. Tons gross, bisher Herm William Meyer gehörng. zu 


ea. #000 M. verkauft. 





Vereinsnachrichten. 


Sitzung des navtischen Vereins vom 13. April. 
Der zweite Vorsitzende eröffnere die Sitzung und leitete, 
Schriftstücke, die Ver- 


Tavesordoung stehende Thema 


nach Verlesung der eingeernngenen 





handlung über sles auf der 
„Errichtung einer Fahrstrasse bei Cixhaven und Verbot des 
Ankers innerrhsihts derselben“, ein. 


Capitine und Lootsen sprachen sick dohin aus, dass ber dem 


Siimmtliche anwesenlen 


stetig wachsenden Verkehr, das Pussiren dieser Stelle, auf 


der sich Alles zusammendränge, bei Nacht nuelgerade um» 
werde, 


mögeliel Der Führer eines Postdanpfers erwähnte, 


«dass er mit seinem Schiffe, das voll von Passagieren gewesen 


BY 
und Gite grosse Post an Benl gehabt habe, aus See kommen 
vulle wierundswanziy Stuaden verloren habe, weil der Luotse 
sieh geweigert lutte, bei klarer Nacht die gefährliche Stelle 
zu passiren. Am nächsten Morgen aber habe sie der Nebel 
überrascht. Dem Lovtsen «ei dies nicht zu verdenkeu, denn 


ılas Fahrwawer in ler Nühe von Cuxhaven sei durch die 


vielen und unregelmässig dert aukerndey Schiffe bei Nacht 
vollkommen unpussirkar, 

Kin Capitdn schlug vor, dahin zu wirken, dass von Serten 
Behörle ein Verbot des Ankerns 


vun Unxhaven erlassen werde, und dass die ankermien Schiffe 


(ler Hamburger quer al 


gehalten werden, weiter elbaufwärts zu gehen, etwa ner ab 


vou Altenhruch, we die Nordseite des Fahrwasers, welche 


zur Zeit war weniy henutet wird, ihnen angewiesen werden 
könnte, 

Von anderer Seite wurde vorgeschlagen. dlireh Abblendung 
des Feners auf der „Alten Liehe* und desjenigen auf dem 
.Grodener Stack” eine Fahrstrasse in der Mitte der Rinne zu 
den ankermlon Seliffen den Platz teilen 


schaften util zu 


Seiten dersellion anzuweisen. 


Zum Schluss kam man überein, von pesitiven Vorschlägen 
über die Act dieser Einrichtung abzusehen, und nur die 
allgemeine Nothwendigkeit derselben hervarzuhelen und in 
diesem Sinne bei der „Deputation für Handel und Schifffahrt“ 
Man 


Eingabe zuzustellen. 


vorstellig zu werden. Ham- 


worin derselle 


beschloss dem » Verein 
burger Rheder® eine 
dieser Sache ersucht werden soll, 


um seine Mitwirkung im 


Im Laufe der später geptingenen freien Diskussion wurde 
dann noch von anwesenden Capitiinen auf die vorziiglichen 
Dienste, welche die nenangebrachte Sirene des ersten Feuer- 
schitls. «ler Schifffahrt leiste, hingewiesen und erwähnt, dass 
diesellie zeitweise serwärts bis nach Helgoland, landeinwirts 


bis nach der Kugelbake zu hören sei. 


Sitzung des Vereins deutscher Sesschiffer vom 15. April. 
In dieser Sitzung wurde zunächst der Capitän J. Jensen 
vom Dampier „Gertrud Woermann”“ als ordentliches Mit- 
glied aufgenommen. 
Auf der Tagesordnung stand die Berathung über den 
vom Congress Entwurf einer 


Washingtoner aufgestellten 


Verordnung zur Verhütung des Zusammenstosens der Schifle 
aut See. 


Artikel vorgelesen, 





Der Vorsitzende beleuchtete, nachdem die neuen 
in eingehender Weise die in demselben 
vorgeschlagenen Abdmlerungen und Verbesserungen Feren- 
über dem fritherem Gesetz. Eine lebhafte Debatte entayann 
sich über «lie Lichterführung von Schleppdampfern und die 
Einführung de< wspenannten „Range lights“. Von einigen 
Mitglielern werde die Befürchtung laut, dass durch die 


Führung des Leitfeuers eine Verwechselung zwischen einem 





Dampier nd einem Schlepprug nicht ausgeschlossen sei, 
während von anderer Seite dagegen angeführt wurde, dass 
ein ssleher Tertham von geringem Belang sein «dürfte, da ja 
nach dem bestehenden Gesetze der Schleppdampfer derselhen 
Verpflichtung zum Ausweichen mterworfen sei, wie ein ande- 
rer Dampfer, 

Veber die Thunlichkeit der Verpflichtung der Schlepp- 
tlampler ein drittes Toplicht zu führen. wenn sie mehr als 
ein Fahrzeug schleppen und die Länge des Schleppmuges 
vom Heck des schleppenden bis zu dem des geschleppten 
Falirzeages einhundert und achtzig Meter übersteigt, war 


inate verschiedener Ansicht. Theilweise wilneche man der 
Einfuchledt wegen, dass auch Sehleppdarapter mit mar einem 
Fahrzeug im Tau, diese Lachter führen sollten, wenn die 


Länge des Sehleppzuges die oben angegebene Anzahl Meter 
übersteigt. Andere funden, dass darch die Verordnung eine 
viel zu eomplieirte Lachterführung ins Leben gerufen werde 
uml dass die Vortheile, die sich daraus ergehen, reichlich 
durch die hervorgerulene Gefahr von Verwechselungen auf- 
geholen werden. Da man über den vorliegenden Paragraphen 
zu keinem Schluss kommen konnte, so beschloss man der 
vorgerückten Zeit wegen, die Verhandlung darüber Ins zur 


nichsten Sitzung zu vertagen, 





Versicherungsberichte. 


Jahresbericht der Hanseatischen Seeversicherungsgesellschaft 
für das am 31. December 1890 abgelaufene 
fünfte Geschäfts-Jahr. 


Der vorliegende fünfte Jahresabschluss zeigt eine gute 
Fortentwiekelung unserer Gesellschaft und können die Re- 


sultate in Anbetracht des ungewöhnlich ungünstigen al- 
gemeinen Verlaufes des letzten Jahres und der schweren 
Frostzeit mit ihren Rückwirkungen, als hefriedigend be- 
zeichnet werden, 


Der Umfang des Geschäfts hat erheblich zugenommen, 
eleichwahl wir (rundeaty, selbst 
Risiken nur müssige Summen für eigene Rechnung zu Inufen, 


sind unserem anf beste 


auch in diesem ‚Jahre tren geblieben, glauben auch Recht 


«laran gethan zu haben, da gerade die schwersten Schiiden 
des abgelautenen ‚Jahres solche Risiken betrafen. 

Die im letzten Abschluss für unerledigte Schäden und 
Inutenden Risiko ausgesetzten Reserven haben sich genügend 
bewährt ond glauben wir dieses auch von den Rücklaren 
dieses Jahr voraussetzen zu Durch 
Gewinn von 36,000 Mk. steht unser eingezahltes Kapital 


Jürten. den erzielten 
jetzt wieder voll zur Verfügung. 

Das am 31. December 1890 für eigene Rechnung laufende 
Risiko war Mk. 3,812,777. 
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Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Seit unserem letzten Berichte hat sich die Lage wenig 
oder garnicht geändert. Kohlenfrachten nach Valparaiso £ 0. 
sind nach wie vor nicht im Markte und für Salpeter retour, 
August-October-Abladang notirt man noch 32/6—33/9 nach 
Canal f O, ubzüglich 1/8 falls direct, 
würden einige sehr prompte Schiffe, welche aber, der poli- 
tischen Verbiiltnisee halber, in nördlich von Caldera belegenen 


dem ausserdem 





Plätzen liegen müssen, für Salpeter zu ca. 31/8 Canal f. 0. | 


zu begeben sein. 

Dampferfrachten nach den Vereinigten Staaten haben 
etwas angezogen und ist nach New-York 14/, nach Phila- 
delphis 14/6 zu machen. 

Nach San Francisco wurde inzwischen ein Schiff zu 13/6 
per Ton d. w. geschlassen und ist damit der Bedarf für 
hiesige Rechnung vorläufig gedeckt. 

An sonstigen Seglerfrachten notiren wir: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—-a21/3 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 22/7 a 23/9 pr. Ton Reg. 


[4 } 
— 


Von hier nach Brisbane 25/-— pr. Ton Reg. 
Fer Caleutta 12/6 pr. Ton Salz. 

Von hier nach Rangoon 11/— 4 11/6 pr. Ton Sale. 
- Blyth nach Iquique direct 16/ 

Vou hier nach Pernambuco, Bahia, Rie de Janeiro oder 
Santos ist 35/-- pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grössere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Retourfrachten Westindien 
folgt zu notiren; 

Yon Laguna de Termines nach dem Canal f. 0, 30/-—a3i/ 
pr. Ton Blauholz. 
- der Yuestan-Kiiste nach dem Canal f. O, 32/-—~a38/— 
pr. Ton Blauholz. 
„ Cape Hayti oder Fort Taberté nach dem Canal f£ O, 


von und Mexiko sind wie 


46/6 abzüglich 2/6 für direete Beorderung. 
„ Saint Mare oder Gonaives — Canal LO. 32/6 pr. Ton 
Blauholz. 
Monte Christi oder Mancenilla Bay — Canal f. 0. 32/6 
a 33/9 pr. Ton Blauholz, abzüglich 2/6 für direct. 
„ Maracaibo — Canal f. ©. W— Gelbholz ; 45/— Dividivi, 
» Tabasen-Kiiste nach dem Canal f, O, 60/— pr. Ton 
Mahagoni von drei Plätzen, abzüglich 2/6 für jeden 
nieht benutzten Platz. 


New-Yorker Frachtenberichte. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

Das Geschäft hat sich in dieser Woche im Allgemeinen 
genau ebenso abgewickelt wie während der vorhergehenden 
acht Tage. Bei günstigen telegraphischen Nachrichten aus 
Europa steigen die Preise für Getreide hier stetig, sorlass die 
Aufbesserung des europäischen Marktes keinen erheblichen 
Einfluss auf Verschiffungen gehabt hat. Unser Markt für 
Dampferfrachten ist äusserst Hau, und ungliicklicher Weise 
sind die Holzfrachten von südlichen Häfen, welche sich bei 
dem allgemeinen Rückgang der Raten bisher gehalten hatten, 
nun auch gewichen, in Folge des mussen Angebotes von 
Dampfern, welehe an der Küste keine andere Ladung er- 
halten konnten. 

Auch im Markte für Segelschifisfrachten haben wir eine 
fimaserst fane Woche gehabt, theilweise in Folge der Oster- 
feiertage, and ist auch hier nach unseren früheren Angaben, 
keine Aenderung eingetreten. Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Hal, 10a 15, 
Londen, Dampfer Nom. 20/ 
Glasgow, Dampfer L'a. 22/6 
Hamburg, Nom. 70 pf. 
Rotterdam, fie, “ 15 cents, 
| Amsterilarm, fie. . 18 centa, 
Copenhagen, 2/ Nom. 17/6a20/ 
Bordeaux, Nom. 30a35 venta. 
Antwerpen, 1 fad, 10/ 
Bremen, 40 pfe. Nom. 80 pty. 
Marseille, Nom. 17/6a20/ 
Hull, Now, 25/ 
Baumwolle, Mehl i. Sücken 
gepresst. u.Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 1/5. 5 11/8a17/6 
London, Dampfer =o... ee, T/bas/9 12/6al 7/6 
ı Glasgow, eee 10/- 15/a25/ 
Hamburg, "ac. lte, HM mks, 
Rotterdam, 35 eents, 15 cents, lbe, 
Amsterdam, 35 cents. 15 cents. 16a2e. 
Copenhagen, Ved. 17/6 25/ 
Bordeaux, Vad. 25 cents. 3s. 
Antwerpen, 1/8d. TeL—10/ 15-0 / 
Bremen, Me! eat hears 5 mks, 
Marseille lo-G4aed. oll. 22/§a27/6 
|: 1: en 12/6 


o 
he 


Raten für Charters je nach Grösse und Hafen: 
Cork f, OÖ. Ver, Kön. Continent. Shanghai. 


N.Y. Balt. Direct. 
Korn per Dampfernom. 2/9 2379 2/6 2/9 .... 
Raff. Petrol. per Segl. Yard 1/6 WYya2Te. 
Hongkong. Java. Calentta, Japan. 
Korn per Dampfer nom. unser eee ee beens cee 
Raff. Petrol. per Segl. 20a2le, 20a2le, Ge, 22a 23, 





Ueber den Magnetismus und die Elektrizität an 
Bord des Schiffes. 

(Eingesandt), Unter obigem Titel hielt Herr Ema- 
nuel Berg in der März-Sitzung des Elektrotechnischen Vereins 
einen Vortrag. Derselbe erklärte die Wirkung des Schiffs- 
und Erdmagnetismus auf den Kompass und die Art und 
Weise wie diese störenden. die Deviation des Kompasses 
erzeugenden Kräfte (7 D. R.) durch Magnete und weiches 
Eisen kompensirt werden. Sodann wies er auf die Gefahren 
hin, die entstehen, wenn das durch die Kompensation ge- 
schaffene Schiffs- und Kompass- 
Polarität in veränderten geographischen Breiten und bei ver- 
schiedener Kurslage des Schiffes nicht allein unter dem Ein- 


Gleichgewicht zwischen 


fluss der magnetischen Kraftlinien der Erde, sondern auch 
unter dem der Dynamomaschinen steht. Herr Emanuel Berg 
demonstrirte an photographisch gewonnenen Kraftlinien einer 
Normal-Kompaserese die Einwirkungen des elektrischen 
Stromes und des gestörten Kompensationsfeldes und hob 
hervor, dass elektrische Signalapparate, wie «dieselben an 
Bord der Schiffe Verwendung finden, 
sind, wenn ihre Konstruktion eine derartige ist, dass «lie- 
selben den elektrischen Strom nur für die kurze Dauer des 
zu gebenden Signals erzeugen. sonst aber als ruhende Metall- 


nur dann zulässig 


massen zu betrachten sind. 

Zum Schlusse wies Herr Berg auf den Uebelstand hin. 
der durch die zweideutigen Raderkommandos entstele. Da 
nun wenig Aussicht vorhanden ist, dass das heutige Ruder- 
kommande der Reichsmarine international wird, so schlug 
Herr Berg die Anwendung eines Zeigerapparates vor, wo- 
nach der Mann am Ruder nicht auf das Kommando Back- 
und Steverbord zu achten hat, sondern den ihm vom Kom- 
mandanten mittelst des Apparates übermittelten Gradwinkel 
zu steuern hat, Die für diesen Zweck von Herrm Berg 
construirten Steuertelegraphen zeigen mit einer Genauigkeit 
von einem Grade den Steuerwinkel an. 





Sprechsaal. - 


(Unter diesem Titel stellen wir einen Theil 


Blatter für den freien Meinungsaustausch über fachmännische 


unseres 


Fragen zur Verfügung und machen besonders darauf auf- 
merksam. diesherügliche Einsendungen  bereitwilligst 
Aufnahme finden. } 


dass 





Briefkasten. 


Im Briefkasten giebt die Redaction Auskunft über alle 
an sie gerichtete Fragen. 





Nachrichten für Seefahrer. 
{Nach amtlichen Angaben.) 
Alle Peilungen sind missweisend, 
Ostsee, 
Wiederauslegung des Feuerschiffes „Utgrunden“. Kalmar- 
Sund. Ostküste von Schweden. 
Nach einer telegraphischen Anzeige aus Kalmar ist am 


29. März d. J. das Feuerschiff ,,Utgrunden auf seine Station 


ausgelegt worden. 
Belte, Sund ete. 


Nichtvorhandensein einer Untiefe südwestlich des Leucht- 
thurms von Nidingen. Schwedische Küste. Kattegat. 
Die schwedische Regierung hat am 6. März d, J. mit- 

getheilt, dase die 3 Fad.-(5,5m)Stelle, welche auf der briti- 
schen Admiralitite-Karte 5 Sm. SW'sS vom Leuchtthurm 
Nidingen in ungefähr 57° 13°’ N-Br. und 119 50° O-Lg. 
angegeben ist, nicht existirt. 


Zeitweilige Auslöschung des Leuchtfeuers von Torgauten 
(Strimtangen) bei Fredriksstad. Christiania Führde. 
Norwagen. Skagerrak. 

Wegen der bevorstehenden Veränderung des Leucht- 
feuers von Torgauten (Strimtangen) soll dasselbe am 15. Mai 
d, J. ausgelöscht werden. Am 1. Juli d. J. wird dasselbe 
wieder angezündet werden, worüber dann eine neue Bekannt- 
machtung folgen wird. 


Nordsee. 


Abbruch der Kénigsbake bei Finkenwärder und Errichtung 
einer Leuchtbake an deren Stelle. Elbe. Deutsche Küste, 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur üffentlichen Kenntniss, dass an Stelle der Königs- 
bake bei Finkenwärder im Taufe des Sommers eine 
mit Fettgas zu erleuchtende Hake errichtet werden soll. 
Mit dem Abbruch der bestehenden Bake wirdam 15. d. 
Mts, begonnen und für die Dauer der Bauzeit neben der- 
selben eine provisorische Bake, welche in ähnlicher Weise 
wie die zu entfernende, aus einer aufrecht stehenden Spiere 
mit einem um cheren Ende dersellen befestigten Ballon 
bestehen wind, errichtet. 


neue 


Vorläufige Anzündung der Leitfeuer von Borkum und Campen. 
Ems. Deutsche Küste. 


Nach einer Mittheilung des Kémigl Bauraths H. Dan- 
nenberg zu Emden vom 1. April d. J. wird im Anschluss 
an die Bekanntmachung vom 9 August 1590 das electrische 
Licht der beiden Leitfener von Borkum und Campen noch 
für einige Zeit probeweise brennen, 

Veber die endgültige Eröffnung des Betriebes dieser 
Feuer wird später Weiteres bekannt gemacht werden. 


Probeweise Anzündung eines Leitfeuers zu Delfzijl und eines 
zu Watum bei Bierum. Ems. Küste der Niederlande. 


Am 10. April d. Js. sollen zu Delfzijl und zu Watum 
bei Bierum prolieweise je ein Leitfeuer angezündet werden. 

1. Einroth und weisses festes Feuer und Blitz- 
feuer zu Delfzijl; dasselbe befindet sich 15,9 m über Hoch- 
wasser und wird ca. 121, Sm, weit zu sehen sein. 
Lage: 53° 20° 6° N-Br., 6° 56° 0” O-Le. 

2. Ein weiss- and rothes festes Feuer und Blitz- 
feuer zu Watum; dasselbe befindet sich 12 m über Hoch- 
wasser und wird en. I1 Sm. weit zu sehen Gesgr. 


Lage; 53° 22° 30° N-Br., 6° 53° 33" O-Lg. 


(ieogr. 


sein, 


Treibendes Wrack in der Nordsee. 


Nach Berichte des niederländischen Seelootsen 
©, J. Kruiskamp ist das Achtertheil eines Schiffes, mit 
gelben Buchstaben am Heck, in 52° 4,5' N-Br. und 3° 54’ 
O-Lg. gesehen worden. 


Englischer Kanal etc. 


Wrack im Englischen Kanal. 


Das Schiff Avenir von Boulogne nach Launay ist am 
8. April 5 Uhr Morgens, 25 Seemeilen südlich von St Ca- 
therine auf einen Gegenstand, vermuthlich ein Wrackstück 
gestossen und ist 3 Stunden später gesunken, 


einem 


Auslegung einer Glockentonne an der Nordkante der Northwest 
Boulders, im Lune Deep. Morecambe-Bucht. Westküste von 
England, 

Die Hafenbehiirde von Fleetwood hat bekannt gemacht, 
dass am 10. April d. J. an der Nordkante der Northwest 
Boulders im Lune Deep eine rothe Glockentonne mit 
Korb ausgelegt worden ist; auf derselben steht in weissen 
Buchstaben „N.W, Boulders*. Diese Tonne liegt auf 
63 m Springzeit-Niedrigwasser, 113 Sm. OzN von der Shell 
Wharf-Tonne entfernt, in ungefähr: 

53° 55° 50” N-Br. 
3° 7° 40° W-Lg. 

Die diese Tonne passirenden Schiffe müssen stets nord» 
wärts derselben bleiben. 

Bemerkungen über Lough Strangford. Ostküste von Irland. 

Nach einem Berichte des Divisional-Offiziers vom Coast 
Guard zu Strangford, Mr. W. Allen, ist Nachstehendes 
über Lough Strangford hekannt geworden: 


Eine Stelle mit 1°/, Faden (3.2 m) befindet sich an der | 


Stelle, auf welcher nach der Br, Adm.-Karte 2156 3a Fad, 
(6.4 m) Wasser angegeben sind. Diese Stelle liegt an der 
Einfahrt in den Lough Strangford, 2°, Kablle. W948 von 
dem Seezeichen auf Sf. Patricks Rocks und Sz0% 0 von 
dem 25 m hohen Gipfel der Spitze Killard. 


Mittelmeer. 


Auslegung eines Wrackschiffes westlich vom Ragged Staff. 
Bucht von Gibraltar. 

Laut Mittheilung des ältesten Marinesfiziers zu Gibraltar 
ist am 23, März d. Js, eine Hulk ca. 350° westlich der ge- 
sunkenen „Utopia“ ausgelegt worden. Dieselbe zeigt bei 
Tag drei Bille und bei Nacht drei Lichter, in der Weise 
angeordnet, wie die Vorschriften über Wrackschifle es be- 
stimmet. 

Versetzung und Veränderung das Ostmolenfeuers zu Malaga. 
$0-Kiste von Spanien. 

Der Marine-Kommandant von Malaga hat am 20. März 
d. J. bekannt gemacht, dass das elektrische weisse unter- 
brechene Feuer auf der Ostmole dieses Hafens nach dem 
Ende dieser Mole versetzt und in ein rothes unter- 
brochenes Feuer umgeändert worden ist. 
findet sich jetzt 9 m über Niedrigwasser, 
Versetzung des Molenfeuers von Arbatax. 

Sardinien, 

Das rothe feste Feuer auf der im Bau befindlichen 
Mole zu Arbatar ist 95 m weiter See zu versetzt 
worden. 


Anzündung eines Molenfeuers und Auslöschung eines Leucht- 
fevers zu Milazzo. Nordküste von Sicilien. 


Dasselbe be- 


Golf von Tortoli. 


nach 


53 


Innern dieses Kanals zu sehen, und zwar im Ganzen über 
einen Bogen von 258° zwischen den Peilungen rw. S 34° W 
über West. Nord und Ost bis rw. S 65° O. Die letzte Pei- 
lang führt seewiirts von der Untiefe Kobila (Brakod Srime), 


so dasa diese ansserhalb des Feners bleibt, 


Nérdlicher Atlantischer Ocean. 


Lage einer Klippe in der Einfahrt nach Lorient. Westküste 


von Frankreich. 

Nach einem Berichte des Kommandanten des französi- 
schen Stationsschifles „Cawdan” zu Lorient, Lieutenant Don- 
ist in dem Fahrwaser Gaere in der Einfahrt 
nach Lorient eine Klippe aufgefunden worden, welche nur 
0,4 m unter Springzeit-Niedrigwasser liegt. 
47° 41° 58" N-Br, 

3° 21° 45° W-Lg. 


narieix, 


Cieogr. Lage: 


Beabsichtigte Anzündung eines Leuchtfeuers zu Port Maria. 





Halbinsel Quiberon. Westküste von Frankreich. 

Nach einer Mittheilung des Ministeriums der öffentlichen 
Arheiten soll zu Port Maria ein weisses festes Feuer 
errichtet werlen: dasselbe wird einen rothen Sektor 
erhalten, welcher über die Untiefe Les Poulains am NW- 
Ende von Belle Tle leuchten wird. 


Bemerkungen über den neuen Hafen von Leixoes (Leichoss 
oder Leca) nördlich des Douro, Westküste von Portugal. 

Nach einem Berichte des französischen Consulats zu 
Oporto ist der neu angelegte Hafen von Leizoes (Leicheos, 
Lega oder Leza) nördlich der Dowre-Mündung nunmehr bei- 
nahe fertiggestellt. Die grüssten Schiffe können in diesen 
Hafen einlaufen; die Hafeneinfahrt hat eine Breite von 220 m 
und die Wassertiefe beträgt in der Einfahrt 22 m, welche 
allmäblich bis zur 6 m-Linie abnimmt. Letztere befindet 
sich ca. 150 m von der Mündung des Lega- (Leza-} Flusses, 
im nordöstlichen Theile des Hafens. Der Hafen wird von 
zwei grossen Molen gebildet. ist 1080 m breit und 950 m 
lang. Die Nordmole verbindet die Leizoes (Leichoes-) Klippen 
init der Küste, 

Der Leuchtthurm Nossa Senhora da Luz an der Mün- 
dung des Douro steht 2750 m in Süd von der neuen Hafen- 
einfahrt. 

Die Hafenzeit im Hafen von Leiroes ist Ih 49m: die 


| Fluthhihe beträgt bei Springzeit 3,3 m und bei Nippzeit 


Auf dem Molenkopfe zu Milazzo ist non an Stelle des | 


rothen festen Feuers ein weisses unterbrochenes Feuer, 
alle 30 Sekunden 20 Sekunden sichtbar und 10 Sekunden 
verdunkelt, angezündet worden; dasselbe befindet sich 7 m 
über der Meeresilache und ist aus allen Richtungen $ Sm. 
weit sichtbar. 
Ungef,. geogr, Lage: 38° 13° 0“ N-Br 
15° 15' 0" O-Le. 
An demselben Tage ist dus rothe feste Feuer und das 
weisse feste Feuer mit rothen Blinken ausgelöscht worden, 


Veränderung des Molenfeuers zu Fasana. Istrien. Adria- 
tisches Meer. 
Das Molenfeuer zu Fasana ist am 15. März d. J. in 
ein rothes festes Feuer umgeändert worden. 


Veränderung des Leuchtfeuers auf der Spitze Jadria. 
St. Antonio-Kanal. Kanal von Sebenico. Dalmatien. Adria- 
tisches Meer. 
Das rothe teste Feuer auf der Spitze Jadria in der 
Einfahrt in den Sf. Antonio-Kanal aus dem 


ist nun auch 


0,7 m. 
Zeitweilige Auslöschung des Leuchtfevers auf Kap St. Lawrence. 
Insel Cape Breton. Neu-Schottland. 

Da der Leuchtthurm auf dem Kap St. Lawrence durch 
einen Sturm theilweise zerstört worden ist, kann das Feuer 
vorläufig daselbst nicht brennen. Die Reparatur wird erst 
in einigen Wochen nach der Eröffnung der Schifffahrt aus- 
geführt werden. 
a 

Zur Selbstvervielfältigung von Schriftstücken 
bediente man sich in früherer Zeit vorzugsweise des Umdruck- 
verfahrens. Seit mehreren Jahren ist man bemüht gewesen, 
an Stelle dieses Umdruckverfahrens andere Vervielfältigungs- 
mittel zu finden und Apparate herzustellen, welche dem 
Bedürfnisse Kaufmanns, Schriftstellers,  Ingenieurs, 
Advokaten ete., sich Copieen von Schriftstücken in grisserer 
Anzalıl selbst zu machen. in leichter, bequemer und wohlfeiler 
Weise Abhülfe gewähren, 

Die Firma Hermann Hurwitz & Co, in Berlin €. Kloster- 
strasse 49 bringt nun einen Vervielfaltigungs-Apparat unter 
dem Namen „Der Tachograph“ zum Verkauf, welcher in der 
That bei grosser Einfachheit, Handlichkeit und Billigkeit den 
bewährten Leistungen des Umlruckverfahrens entsprieht, bei 
nur einiger Aufmerksamkeit von einem Jeden leicht gehand- 
habt werden kann und eine beliebige Anzahl, von der Post 
gegen ermässigte Porto für Drucksachen beforderte 
Ahzüge zu liefern im Stande ist. 





des 


das 
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Durch-Frachten 


Durch-Connossemente 


Hamburg-Amerikanisce Packetfahrt-Actien-Geselschaft 


ah Hamburg Poet Express- u. Post-Dampfschififahrt 
via New-York, Galveston ACH 
und/aler 4 - - K 
New-Orleans +Normannia 24. April. * Dania 3. Mai. + Augusta Vietorin 15. Mai. 
nach simmmtlichen Plätzen in * Gellert 26. April. +Fürst Bismarck 8. Mai. *Suevia 17. Mai. 
Texas, New-Mexico, Arizona @ + Columbia 1. Mai. *Rhaetia 10, Mai. +Normannia 22, Mai. 
exico, (Die mit einem * versehenen Dampfer lauten Hävre und die mit 
Colorado, Oregon uni einem F versehenen Dampfer lauten Southampten an.) 
- 
Californien 


Hamburg-Baltimore 


Seandia 25. April. Gothia 9, Mai. 


Rud. Falck Hamburg-Philadelphia 


Börsenstand vor Pfeiler 39 monatlich 1 mal laut Fahrplan der Gesellschatt. 
ener av. 


Europäischer General-Agent Hamburg-Westindien-Mexico 


er 17 ¥ oy 
Southern Pacific Company und am 2., 7., 11. 16. 18., 22, ee ey Monats laut Fahrplan der 


Mexican International Railway. 3 ie . , 
rhs Näheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud, Falck 





; lei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralitätsstrasse 33/34, 
Nach Guayaquil und wegen — und eg mene Newyork unl Baltimore 
in den Bureaux der Gesellschaft, Dovenfleth 15—2l. & 
Buenaventura, | ; 


Capt. Behrmann, kapfbd, deutscher 





3 Mast-Schooner Helene + 3/3 L 1.1. 
Nach der 


Westküste Mexiko’s 


Hamburg-Australien 


event. via Bordeaux. » ch über Antwerpen, ohne Umladung. 

Capt. Ammermann, eiserne deutsche | \ Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 

Bark Ella Nicolai, % A l, | - D. a were | Capt. Beelendorf, am 24. on 

4 | ' Niheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman jun., 

Knöhr & Burchard, Nflg. | 1 sl und wegen Passagierbeförderung bei der 
—  — Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25, 

Dampfschiffslinie der }lerren > IE RER I fer: 
Palgrave Murphy & Co. Makler für die einkommenden Dampfer: 


| Knöhr & Burchard Nil, Steinhöft 8. 
, Nach 
Bristol und Swansea. 
Dampter „City of Oporto“ 
Capt. T. Hoare 
am Freitag, den 24. April. 
Läscht u. ladet am Strandquai No. 20. . 


Nach Hull. 


Damptfsehiffe der Herren 


0. galt der Heron | Schiffboden- und Eisen - Gonstructionen. 


we Fabriken in 
»Sprite, Capt. R. Harrison ur 
am Sonnabend, den 25. April, Abends. 7 —. Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 





RATJENS COMPOSITION 


fiir 









„Sultan“, Capt. T. O. Bullard Niederlagen in allen Welttheilen. 
am Mittwoch, den 29. April, Abends. | Schutz-Marke. A : Prämlirt in j 
Löschen u. laden am Sandthorquai. | Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
| Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. N 





Nissle & Günther Nfl.) ~~ 
Hamburg. 








“Victor Lietzau | & 4. Fischer & Brinkama, 



























Ld 
Daniel Milberg Py iso eet sain” OLE. 
can haber vie ler Medaillen SPECIALITÄT: 
Schiffsmakler. u. Ehren-Diplome. : i 
Burn | Hansa-Gylinderöl 
” ee : Specialitit: und - 
Schiffsverkäufe. 9) compe, mern |  Maschinenöl. 





= aL eat eee Stubbenhuk 11. w& 


Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach 
Panta Arenas (Mar. St.) Corral, Coronel, Taleahuano, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo, Callao, 
am 18, April. Damptschiff ,,.Kambyses* Capt. Voss. 


Diesem folgen: 
Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


am i Mai, Dampfchitf ,Abydos Capitin Siegmund. 28 
» Ramses" Groenewold. 


Nach Guay aquil und Central-America 


am 16. "Mai, Damptschif ,, Ramses Capitün Groenewold. 


Niheres bei: Knöhr & Burchard, Nfl. 











Th. Höeg's Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) I" Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiflsböden ein Anstrich hiervon genügend, Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 


Höeg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2'" Anstrich. 


Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu hulten. Ein Anstrich hiervon 
genügt für lange Zeit. 





» a: 
Range warnt 


Höeg's Boot Topping | Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiflen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke, wo es auf ein halthares und schönes Aeussere ankommt. 


Höeg’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 


ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderiiume, Tanks, Kohlenbunker. Brücken und Docks ete. etc. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche C ompositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oelfarben. Th. Höe 
s Hamburg, Steinhöft 3. 
Fr. Cordes jun. 
Lager von Otto Berner 
Bedarfsartikeln f. Schiffbau, Hamburg, Steinhöft3. , 
Schwedische Schiffsnägel 


zu ei “ B= Elektrische Schiffsbeleuchtung. 3s 
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_W. Witt 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. | Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 


ebenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 


sowie 


Haftpflichtversicherungen für Rheder. 


General-Vertretung 


der 1857 gegründeten 


‚Schweizerischen Rentenanstalt.“ 


Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890 Fr. 85,000,000,— 
Jahreseinnahme für 1890 . . 2 2 2 2. » 9,000,000.— 
Anstaltsfonds am Ende des Jahres 1890 . . + 28,000,000.— 
Gewinnfonds der Versicherten . . ... . ,  4,200,000,— 


1 Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherung von Seeleuten 


aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. 


(„Weltrisico.‘) 


Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Kühn, 
Weidenallée 32b., Eimsbüttel. 





Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 


pee Hierzu eine Extrabeilage von Hermann Hurwitz & Co., Berlin. ag 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 
Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 
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Preis. 


Im Huchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
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! 
Auf dem Au sguck. | | Der — eines angekommenen TEE pee 

| uns die erfreuliche Nachricht mit, dass ganz still- 
Den vielen Bestrafungen nach zu urtheilen, | schweigend ein oft susgesprockenes Wunsch , der 
welche in letzter Zeit in England wegen Ueber- 
tretung des Tiefladegesetzes über Capitiine verhängt 
worden sind, hat es beinahe den Anschein, als ob 
den Schifisführern, wider ihr Erwarten, durch das 
Gesetz nicht nur kein Schutz gewährt, sondern dass 
ihnen vielmehr aus demselben eine Geissel getiochten 
wird. 

Glücklicherweise handelt es sich in allen Fällen 
nur um Geldstrafen, und wir denken, dass das 
Moos zu ihrer Erlegung wohl aus derjenigen Hand 
liessen wird, deren Eigner den grössten Vortheil 


| seemännischen Bevölkerung in Erfüllung gegangen 
ist, nämlich der, dassdie LootsensignalederHamburger 
Lootsenschooner hinfort so gegeben werden, dass 
sie von denjenigen der Bremer Fahrzeuge unter- 
schieden werden können. Freilich scheint die Kenntniss 
dieses Umstandes noch nicht sehr verbreitet zu sein, 
denn zu gleicher Zeit wurde von einem anderen 
Schiffsführer die Klage laut, dass er wegen Ver- 
wechselung der Lootsenschooner bei Nacht eine 
ganze Tide verloren habe. Nach den Angaben des 
ersteren Capitäns rührt dies daher, dass die Lootsen 
damit beauftragt sind, die Angelegenheit den 
Schiffern mitzutheilen und sie auf die Unterschiede 
der Feuer aufmerksam zu machen, was natürlich 
oftmals vergessen wird. Wesshalb denn die Ab- 


von der tiefen Belastung und dem entsprechenden 
Frachtbetrag hat. Wenn man einem gewissen Herrn 
Sch. — welcher vor einigen Wochen in einem 
der ersten hiesigen Tageblätter gegen das Tief- 
ladegesetz gewettert hat, glauben dürfte, so wären 

es allerdings die Capitiine selbst, die dasvorwiegendste | ö + . 

Interesse an einer ausgiebigen Beladung haben. | Kaum dass die ersten Sonnenstrahlen einem 
Leider ist es uns noch nicht gelungen, einen auf | freundlich ins Zimmer gucken und man glaubt, den 
diese Weise zum Krösus gewordenen Schiffer aus- | kalten Winter mit seiner Eiszeit und seinen der 
findig zu machen. vielleicht kann uns aber Herr | Schifffahrt zugefügten Schäden vergessen zu dürfen, 
Sch. — zu einer solchen Bekanntschaft verhelfen, | so kömmt so ein Einsender im ,,Correspondenten* 
denn er hat in seinem Artikel bewiesen, dass er | und rüttelt einem mit seiner lateinischen Devise, 


neigung gegen etwas Druckerschwärze? 


mit dem Schifferstande sehr vertraut sein muss, | hinter der sich ein ganz gewöhnlicher Eisbrecher 
da er ihm so ungenirt die grössten Schmeicheleien | versteckt, aus der Ruhe auf, indem er all die Uebel- 
über „Energielosigkeit“, und „Aengstlichkeit“ sagen | stände der Eiszeit wieder aus der Vergangenheit 
durfte. 7 x . hervorzieht. Wozu denn die Hast, jetzt wo man 
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Wenn die Rotter- 
damer es so eilig haben und jetzt schon für den 


eben erst warm geworden ist? 


nächsten strengen Winter Eishrecher bauen, wo 
sie es doch gar nieht nötlig haben. so brauchen 
wir es ihnen doch nicht nach zu machen und uns 
den Genuss an dem schönen Frühling durch die 
Erinnerung an die kalten Wintertage zu verderben. 
Wir empfehlen unseren Lesern dagegen. sich ein 
gemüthlicheres und wärmeres Vergnügen zu machen, 
das sie haben können. wenn sie in den kommenden 
warmen Tagen einmal nach Uuxhaven reisen und 
„alten Liebe“ einen Besuch 
nicht dem kleinen 
Häuschen das auf derselhen steht vorzusprechen. dort 


auch der abstatten, 


Sie wollen dann verfehlen iu 


kampiren bei Nachtzeit manchmal bis zu dreissig 
Lootsen die auf ihre Schiffe warten, das ist ent- 
schieden molliger. 
* 
1 


man die Schaaren von Auswanderern 


Wenn 
sieht, welche täglich durch die Strassen Hamburgs 
ziehen. se sollte man glauben, dass für die Passagier- 


Jdampfer-Linien goldene Zeiten gekommen sein 


müssten und die Aktien dieser Gesellschaften auf 


nie dagewesener Höhe stehen sollten. Leider ist 
das bei unserer grossen Hamburger Linie nicht 
der Fall. sondern diese Werthe haben sich während 
den letzten Wochen stetig rückwärts conzentrirt, 
fitr kein 
greifbarer Grund vorhanden ist. Sollte man etwa 
zu dem Schnelldamptersystem schon das Zutranen 
verloren trotzdem 


diese Schiffe ihre Abschreibungen theilweise verdient 


wiewohl dieses Zurückweichen absolut 


haben, es erwiesen ist. dass 
und ihr Kapital im vorigen ‚Jahre verzinst haben? 
Was mag denn sonst der Grund wohl sein? 

An anderer Stelle veröffentlichen wir den 
‚Jahresbericht 
Tagen erschienen ist. 

Der Bericht giebt ein Bild von der gegen- 
wärtigen Lage des Rhedereiwesens, und wenn die 
Gesellschaft 
Aussichten wenig befriedigend sind. so weist sie 
doch mit Fug und Recht auf die stattliche Flotte 
hin, über welche sie jetzt verfügt. Die Hansa- 
Linie hat recht daran gethan die kleinen Dampfer 


der Hansa-Linie. der vor einigen 


einerseits auch anerkennt, dass die 


abzustossen und sie durch Schiffe von eminenter 
deadweight capacity zu ersetzen. Das sind die 


Schiffe, die auch in den guten Zeiten Geld verdienen 
können, 
. + 
4 
In dem Artikel Fahrwasser 
mihlen*, welchen wir in unserem heutigen Blatte 
unter „Eingesandt* bringen, führt der Verfasser aus, 


„Pas bei Neu- 


dass der gerade Weg nieht nur der beste, sondern 
auch der billieste ist und schlügt vor, das Fahr- 
Einen 
theuerern Wee wie den bei der Königsbaake vorbei- 


wasser an der Nordseite wieder herzustellen. 


führenden. giebt es gewiss nicht, das werden die 
hiesigen Versicherungsgesellschaften wohl bezeugen 
künnen. Wenn wir auch nicht beurtheilen können, 
ob die in dem eingesandten Artikel ungegebenen 
Daten bis in die Details richtige sind. so milssen 
wir doch gestehen. dass der Verfasser, dem Ganzen 
Beurtheiler der 
Verhältnisse zu sein scheint und möchten wir dess- 


nach zu urtheilen. ein berufener 


halb unseren Lesern empfehlen, von seinem Vor- 
schlage Notiz zu nehmen. 





Reisen von China nach der West- 
küste von Südamerika. 


Bis in che neneste Zeit kennt man als Reisen von 
China nach der Westküste 
Segelschiffsreisen. 


von Südamerika 
welche. von 


nur 
einem chinesischen 
Hafen ausgehend. meistens m Callao emligen. 

Diese Reisen werden in ihren grösseren Theilen 
je nach dem in der China-See herrschenden Mansun. 
auf der nördlichen oder südlichen Halbkugel ausge- 
führt. Herrscht in der China-See der Südwest- 
Monsun, so läuft ein Segelschiff mit diesem nach 
Nordosten aus der China-See heraus. durchsegelt 
in hohen nördlichen Breiten_im Bereiche der West. 
winde einen Theil des Nord-Pacific, macht dann 
entweder im mittleren oder östlichen Theil des 
Pacitic den Durchstecher durch den Nordost- und 
Siidostpassat. und segelt dann südlich von diesen 
im Bereiche der Westwindenach seinem Bestimmungs- 
ort. Herrscht hingegen in der China-See der 
Nordost-Monsun, so segeln die Schiffe mit diesem 
nach Süden, erreichen durch die Sundastrasse den 
Indischen Ocean. und stehen in diesem mit dem 
Südostpassat weiter südwärts, bis die westlichen 
Winde erreicht werden. Mit den westlichen Winden 
wird dann in_ hohen südlichen Breiten nach Osten” 
gestenert, bis man in der Nähe der südamerikani- 
schen Küste nach Norden abbiegt und nach seinem 
Bestimmungshafen segelt. 

Im Allgememen ist die Dauer der Reise auf 
der südlichen Route kürzer als auf der nördlichen. 
Eine Reise 
unter 90 Tagen dürfte wohl kaum auf einer dieser 
Routen gemacht sein; 100 Tage gilt schon als eine 
sehr gute Reise, z= 

Durch die Revolution in Chile und die in 
Folge derselben erfolgte Absendung des Kreuzer- 
geschwaders von Shanghai nach Chile, dürfte es 
von allgemeinem Interesse sein. die Dauer einer 


obgleich der Weg scheinbar länger ist. 


solchen Reise etwas eingehender zu besprechen, 


namentlich da die als nautisch maassgebenden 
Zeitungen diese Dauer offenbar reichlich niedrig 
und weit von einander abweichend angegeben haben. 
Die „Hamburgische Börsenhalle* gab die Dauer „nicht 


unter 50 Tagen”, die „Weser Zeitung“ etwas später 
m 


in einer Notiz aus Wilhelmshaven „auf etwa vier 
Wochen“ an 

Da die in Frage stehenden Kriegsschiffe sowohl | 
Dampf- als Segelschifle sind, keines von beiden aber 
sind 


transatlantischen 


weder 


der leistungsfühigsten Art, — sie 
als Dampfer mit den grossen 
Schnelldampfern, noch als Segelschiffe 
modernen eisernen Segelschitfen 
muss der Wahl des einzu- 
schlagenden Weges hierauf vor Allen Rücksicht 
genommen werden; besonders weil solche Schiffe in 
der Regel nicht im Stande den Bedarf 


Kohlen für weite Reisen mit sich zu führen. 


mit den 


grossen zu ver- 


gleichen — so hei 


sind, an 


dass em solches Kriegsschiff 
für 12 
Kohlen nehmen ur und unter Dampf eine Durch- 
schnittsfahrt ) Knoten erreicht, würde 
dasselbe Im an 2X 240 Seemeilen in 
Tour unter Dampf zurück zu legen. Setzen 
runde Zahl 3000 Seemeilen. Es 
werden höchst wahrscheinlich erheblich weniger sein, 

Bei Segelschiffen dürfen wir wohl im Bereiche der 

Westwinde eine Durchschnittsfahrt von etwa_6 "2 


Knoten annehmen. 


——— 

Mit diesen beiden Factoren 
der Reihe 
wobei wir auch die Entfernungen in runden Zahlen 
angeben. 


Nehmen wir an. 


oder das Geschwader als solches. Tage 


von st 
einer 


wir als sogar 


wollen wir jetzt 


die einzelnen Routen nach berechnen. 


Il. Route über Honolulu, 


a. Shanghai-Yokohama . . = 1100 Sm, 

b. Yokohama-Honoluln .. =35W . 

e, Honolulu-Callao .... =52W , 

d, Callao-Valparaiso ... =1300  . 
gesammte Distanz also etwa 11,100 Sm; diese 
würden unter Dampf mit 10 Knoten Fahrt 1100 
Stunden oder etwa 46 Tage beanspruchen ohne 


Aufenthalt in denanzulaufenden Häfen. Beigenauerer 
Betrachtung ergiebt sich indessen. dass diese Route 
überhaupt nicht ausführbar ist. für die 
Theilstrecken b, und_c. nicht genügend Kohlen 
mitnehmen kann. Sollen Theile dieser Route unter 
Segel zurück gelegt werden. so bedarf 
grosser Abweichungen vom direkten Wege, dass 
derselbe als zu lang und daher nicht empfehlens- 
werth, ausser Betracht kommen muss, 


1. 


weil man 





es solch 


Route über San Francisco. 


Seemeilen Stunden = Tage. 
a) Shanghai-San-Franciseo 5600 Sin. 
hiervon unter Dampf 3000 „ 300 Std. 
unter Segel 2600 . 400 
oder zusammen rund 29 Tage 


Seemeilen Stunden = 
b) San Francisco-Acapulco 1850 Sm. 185 . 8 
c) Acapuleo-Callao. . . . 2050 205 . 9 
d) Callao-Valparaiso. . . 1300 130.05 


Tage. 





Ferner je 3 Tage Aufenthalt fiir Ein- 
und Auslaufen, Kohlen, Proviant und Wasser- 
nehmen in den 3 Plätzen 


ses 4 Er © we 


Summa 60 Tage 


Durch das Anlaufen von Yokohama würden 
hier noch einige Tage zu gewinnen sein. 
Il. Route üher Sydney. 
Seemcilen = Stunden = Tage. 
a) Shanghai-Sydney 4700 Sm. . 
hiervon unter Dampf 3000 300. log 
u.Segel m.5 Kn. Fahrt 1700 340 \- 
b} Sydney-Valparaiso6200 0. . 
wovon unter Dampf 3000 .„ . 300 „ 133 
u.Segelm.6Y4Kn.Fahrt3200 „ . 40 „| " 
ferner für Aufenthalt in Svdnev . 2... a wy 
Summa 62 Tage 
IV. Route durch den Indischen Ocean. 
Seemeilen == Stunden = Tage 
a) Shanghai-Anjer 2500 Sm... 250 lo, 
b) Anjer-Melbourne 3300... 
wovon unter Dampf 3000 .. 300. lig 
unterSegelm. 64 Ky. 300 . 43. | " 
c) Melbourne-Valparaiso 7300Sm. 
woven unter Dampf 3000 300 lao 
unter Segel4300 . .. 660. | . 
ferner je 8 Tage in Anjer und Melbourne 6 


Summa 72 Tage 
Es ergeben sich mithin für die drei in Betracht 
kommenden Routen 60 resp. 62 und 72 Tage. 
Für die Route TIL. Sydney, würde der 
erste Theil der Reise höchst wahrscheinlich noch um 
mehrere Tage länger ausfallen, weil man hier ebenso 
wie über Honolulu, weiter von dem angegebenen 
direkten Wege abweichen müsste, um einigermaassen 
Gelegenheit zum Segeln zu finden. Da ausserdem 
Route 


via 


diese der vielen 


Inseln und Rifle wegen 
auch nicht ungeführlich ist. würde dieselbe auch 


nicht als empfehlenswerth betrachtet werden können, 


| so dass schliesslich als praktisch._ausfüihrbar für 


diesen Zweck nur die Route über San Francisco 
und diejenigen durch den Indischen Ozean und. 
südlich von Australien- fallende in Frage kommen 
dürften. 

Da in der China-See im April der Monsun 
wechselt, so sind von dort aus beide Routen möglich, 
und scheint die nördliche Route einen Vortheil zu 
haben: man die 
sanitären Verhältnisse berücksichtigt — 


wirtschaftlichen 
die 
theuren Kohlen und das heisse Klima_ längs der 
Küste von € Central- Amerika — und ferner bedenkt, 


wenn indessen 


und 


| dass die westlichen Winde im Nord-Pacific in dieser 


' Jahreszeit (nördlicher 


Sommer) nicht mit solcher 
Beständigkeit und Stärke wehen, als gleichzeitig auf 
hohen südlichen Breiten, dürfte Vortheil 
kaum Er würde 


so der 


ein nennenswerther sein. sich 
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sogar in das Gegentheil verkehren, wenn die Schitle 
statt 3000 Seemeilen nur 2000 oder noch weniger 
zurück legen könnten. 


sreeel 





Die Ursachen der Misserfolge bei 
Anwendung des künstlichen Zuges 


von 


Otto Schlick. 
(Schluss. ) 
Das Vorstehende dürfte schon genügen. um 
darzuthun, auf welche Weise sich der bis jetzt er- 
zielte geringe Erfolg mit dem System des künst- 
liehen Zuges erklürt. 
hier anfgesiihrt haben. sind sozusagen in der Theorie 


Diese Ursachen. welche wir 
begründet. Es giebt aber selbsiverstiindlich, wie 
hei jeder Neuerung, noch eine Menge Ursachen 
rein praktischer Natur, welche den grossen Ertolg. 
den uns der kiinstliche Zug zweifellos in der Zu- 
kunft hringen wird. heute vielfach noch nicht haben 
erreichen lassen. 

Eine der 
wichtiesten, ist die häufige sehr mangelhafte Con- 


dieser Ursachen. und zwar eine 
struction und die g-ringe Zuverlässigkeit. bezw. 
Dauerhaftigkeit der zur Winderzeugung benutzten 
Ventilatoren. Da ganzen 


Dauer der Reise ununterbrochen mit etwa 200 bis 


dieselben während der 


400 Umdrehungen zu arbeiten haben. so werden 
dieselben sehr leicht ihren Dienst versagen. wenn 
nicht die Constrnetion eine starke, die Lager- und 
Gleittlichen sehr gross, die Ausführung sehr sorg- 
filtig und die verwendeten Materialien verziiglich 
Bei den mit künstlichem Zug ausgestatteten 
Schiffen sind daher Niederbrüche der Ventilations- 
Maschinen verhältnissınässig häufige vorgekommen. 


sind. 


Wenn es sich in selechen Fällen um kunstgerecht 
ausgeführte Anlagen für künstlichen Zug handelt. 
also um Kessel mit verhältnissmässig kleinen Rest- 
flächen, so ist ein solcher Niederbruch im höchsten 
Grade störend, ja selbst bedenklich. da die Damypt- 
entwickelung dadurch wesentlich eingeschränkt wird. 
Diese nur. in der Ventilator-Unnstruction begrün- 
deten Vorfälle sind häufig Veranlassung gewesen, 
(lass man das ganze System des kfinstlichen Zuges 
als unzweckmässig aufgab. Heute werden. nach- 
dem man schon in dieser Beziehung viel Lehrgeld 
gezahlt hat. meistens nur Ventilatoren der besten 
Ausführung verwendet. 

Ein anderer Umstand, der «den künstlichen 
Zug in vielen Fällen sehr in Verruf gebracht hat. 
bestand darin, dass man anfänglich die Ventilatoren 
meistens viel zu klein wählte und dass sie demnach 
nicht im Stande waren, wirklich einen merklichen 
Winddruck hervorzubringen. Missverhält- 
niss zeigte sich besonders häufie bei den Anlagen 


Dieses 


mit geschlossenen Heizräumen, aus denen natürlich 


Ed 


ein grosses Luftquantum entweichen kann, ohne in 
die Feuer zu strömen. — Bei den geschlossenen 
Aschfällen zeigten sich wieder öfters die Quer- 
schnitte der Luftzuführungsenanäle zu klein und die 
Wiederstände in letzteren 
ein beträchtlicher Druck dazu gehörte, wn die er- 
forderliche Luftmenge unter den Rest zu schaffen. 
Ob wirklich Fälle vorgekommen sind. wie behauptet 


so gross, dass schon 


worden ist, bei welchen eine geringe Luttverdiin- 
nung eintrat, weil durch die engen Vanille nicht 
genügend Luft zuströmen konnte. mag wohl zweifel- 
haft sein. Man ist beinahe versucht, der Behaup- 
Glauben wenn herück- 
siehtigt. dass thatsächlich in sehr vielen Fällen bei 


tung zu schenken, man 


einem und demselben Kessel die Dampfentwickelung 


mit natiirlichem Zug und geöffneten Aschfällen 
besser ist. als mit künstlichem Zug. — So viel ist 
jedenfalls sicher, dass aus der geschilderten Ur- 


suche in vielen Fällen der Erfolg ausgebliehen ist. 

Nicht der 
Feuerthüren grosse praktische Schwierigkeiten, da 
dieselben durch die 


minder bereitet die Construction 
grosse Hitze leicht verbrennen, 
wodureh der dichte 
Theil 


weicht. 


Schluss aufgehoben wird und 


ein der Fenergase in den Hetzraum ent- 

Eines der Hauptbedenken. welches man gegen 
die Anwendung des künstlichen Zuges geltend ge- 
macht hat. besteht in dem diesem System eigen- 
thitmlichen häufigen Leckwerden der Kessel, Diese 
Erscheinung steht mit dem Umstande in Zusammen- 
hang. dass die Temperatur in der Feuerung. bei 
Anwendung von künstlichem Zug eine viel höhere 
ist. Diese höhere Temperatur ist dadurch bedingt, 
dass die erforderliche Wiirmemenge auf einer kleinen 
Rosttläche erzeugt 
künstliche Lauftzuführung eine innige Mischung der 


und 


werden muss und dass die 


vollkommene 
Die Temperatur der von 
den Fenergasen in erster Linie getroffenen Kessel- 


Feuergase infolgedessen eine 


Verbrennung ermöglicht. 


wandungen wird daher gleichfalls eine höhere sein 
müssen und wird dies grüssere Spannungsdifferenzen 
hervorrufen, als bei Kesseln mit natitrlichem Zuge. , 
Ihe 
wendung von künstlichem Zug wesentlich grösseren 


Temperatur der Feuerung ist aber hei An- 


Schwankungen unterworten, als dies bei natürlichem 
Zuge der Fall ist. denn bei jedem Oeflnen der 
Feuerthür ist nothwendigerweise die künstlich ge- 
steigerte Verbrennung unterbrochen und namentlich 
hei Heizräummen wird ein bedeuten- 
der kalter Luftstrom durch die Feuerungen ziehen 


geschlossenen 


und eine rasche Abkühlung hervorrufen, die ge- 
wöhnlieh ein Leckwerden der Siederohre zur Folge 
hat. in einem 
arösseren Maasse auf, je höher der Winddruck ist 
und ist 


Diese Erscheinung tritt um so 


desshalh man mit Jetzterem in neuerer 


Zeit in ein verhältnissmässig geringes Maass zurück- 


gerangen. Dieser Umstand sowohl als auch eine 


äusserst sorgfältige Herstellung der Kessel und 
die Anwendung allerlei kleiner Hülfsmittel, welche 
das Einströmen kalter Luft in die Feuer möglichst 
einschränken, haben denn auch bei den neueren Con- 
structionen den beregten Uebelstand fast ganz be- 
seitigt. 


Eine weitere Ursache für das Ausbleiben des 
Erfolges bei Anwendung des künstlichen Zuges, 
welche häufig übersehen wird, aber dennoch von 
grosser Bedeutung ist. besteht in dem Mangel an 
Praxis der leitenden Maschinisten und des Heizer- 
personals. Ein mit künstlicher Luftzuführung und 
kleinen Kosten versehener Kessel erfordert eine 
ganz andere Behandlung als ein Kessel mit natür- 
lichem Zug. Ein mit der Bedienung gewöhnlicher 
Kessel gut vertrauter Mann ist demnach noch 
lange nicht ein guter Heizer für einen Kessel mit 
künstlichen Zug. Wie viel aber von der Tüchtig- 
keit des Heizerpersonals abhängt, weiss Jeder, der 
eine Schiffsmaschine unter den Händen gehabt hat. 
Selbst mit der besten Kessel-Anlage wird man 
nicht im Stande sein, etwas Zufriedenstellendes zu 
leisten, wenn nicht tüchtige und geschulte Heizer 
zur Verfügung stehen. Dieser Punkt bildet für 
die Einführung des künstlichen Zuges eine nicht 
zu unterschätzende Schwierigkeit. — Es würde hier 
zu weit führen, auf die Einzelheiten dieser Frage 
näher einzugehen, und deshalb sei nur erwähnt, 
dass es hauptsächlich darauf ankommt, die auf 
dem Rost liegende Brennmaterial-Schicht möglichst 
hoch zu halten und mit grösster Aufmerksamkeit 
darauf zu achten, dass auf dem Rost keine schwarze 
Stelle entsteht, d. h. eine Fläche, auf welcher die 
Kohle ganz niedergebrannt ist. Ein solcher Fall 
ist besonders bei den Anlagen mit geschlossenen 
Aschfällen von nachtheiligen Folgen, da der grösste 
Theil des zugeblasenen Windes durch diese Stelle 
strömen und die Feuergase abkühlen wird, während 
für den übrigen Theil der Rostfläche die Wind- 
druck-Differenz oberhalb und unterhalb des Rostes 
zu gering wird, um die sonst so lebhafte Ver- 
brennung aufrecht erhalten zu können. Wegen 
dieser Umstände eignen sich für den künstlichen 
Zug besonders hohe, schichtförmige Feuerungen 
und deshalb bleibt auch vorläufig der Locomotiv- 
Kessel noch der zweckmiissigste Dampferzeuger 
für künstlichen Zug. 


Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Re- 
gulirung der Windzuführung unterhalb und ober- 
halb Rostes. Wenn das Verhältniss dieser 
beiden Luftmengen nicht das Richtige ist, so geht 
der Erfolg vollständig verloren. Der Maschinist 
muss daher diesem Punkte unausgesetzt seine 
volle Aufmerksamkeit widmen und durch fort- 
währendes Probiren das Richtige auszufinden suchen, 
wenn die Anlage gut functioniren soll. 


des 


Bl 


Es bliebe noch Einiges darüber zu sagen, 
welches der beiden Systeme, die geschlossenen 
Heizräume, oder die geschlossenen Aschfälle sich 
am bestem bewährt hat, bezw. welches im Betriebe 
die wenigsten Schwierigkeiten verursacht. — Eine 
bestimmte Antwort lässt sich auf diese Frage 
augenblicklich noch nicht geben, da eben bei jedem 
der beiden Systemen in einzelnen Fällen grosse 
Schwierigkeiten aufgetaucht sind, die allerdings 
grésstentheils auf Fehlgriffe in der Construction 
zurückzuführen sind, 

Die geschlossenen Heizräume gestatten zweifel- 
los die einfachste Anordnung und eignen sich des- 
halb besser für die Dampfer mit einer grossen 
Anzahl einzelner Kessel, als das System mit ge- 
schlossenen Aschfällen, wo die Anordnung der 
Windeanäle bisweilen grosse Schwierigkeiten be- 
reitet. Für Dampfer mit einem und zwei Kesseln 
scheint man aber in neuerer Zeit meistens den 
geschlossenen Aschfällen den Vorzug zu geben. Ein 
grosser Nachtheil dieses letzteren Systems besteht 
immer darin, dass sich bei einer grossen Anzahl 
einzelner Feuer die Luftzuführung nur sehr schwierig 
so vertheilen lüsst, dass jedes derselben mit an- 
nähernd gleicher Lebhaftigkeit brennt. Auch die 
Vertheilung der Luftzuführung unter- und oberhalb 
des Rostes ist hier besonders schwierig. 

Die geschlossenen Heizräume haben in ein- 
zelnen Füllen den grossen Uebelstand gezeigt, dass 
die Temperatur in denselben unerträglich hoch 
wurde. Im Allgemeinen ist das auf den Umstand 
zurückzuführen, dass die Ventilatoren nur eine 
solche Leistungsfähigkeit besassen, welche genügte, 
um die Feuer nur nothdürftig mit Luft zu ver- 
sorgen, welche aber nicht gestatteten, noch einen 
Theil der oberen, stark erwärmten Luftschicht ab- 
strömen zu lassen, um eine gewisse Temperatur- 
Erniedrigung zu sichern. — In manchen Fällen, 
wo der Abschluss der Heizräume kein so dichter 
war, hat sich hingegen die Temperatur, in Folge 
des stärkeren Luftwechsels, als unverhältnissmässig 
niedrig erwiesen, so dass sich die Heizer sehr 
gern für diese Schiffe anmustern liessen, 

Man hat bei Kessel-Anlagen mit geschlossenen 
Heizräumen wiederholt darüber geklagt, dass die 
verschiedenen Feuer nicht gleichmässig brennen, 
Die mehr mittschiffsgelegenen Feuer, die meistens 
dem Einführungspunkt der zugeführten Luft am 
nächsten zugelegen sind. zeigen gewöhnlich eine 
lebhaftere Verbrennung, als die mehr an den 
Schiffaseiten befindlichen. Man hat diese Erschei- 
nung auf eine ungleichmässige Vertheilung des 
Luftdruckes im Heizraum zurückzuführen gesucht. 
Wie leicht zu übersehen ist diese Erklärung in 
keiner Weise zutreffend, denn der Heizraum ist 
unter allen Umständen so geräumig, dass sich der 
Luftdruck unbedingt ganz gleichmässig vertheilen 
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kann. Die Verschiedenheit in der Wirkungsweise 
der einzelnen Feuer ist vielmehr durch den Unter- 
schied in dem Widerstand bedingt, den die Feuer- | 
gase beim Abströmen nach dem Schornstein finden. 


Die mittleren Feuer haben gewöhnlich einen kür- | 
zeren und weniger gekrümmten Abzugscanal nach 
dem Schornstein als die seitlichen und deshalb 
brennen auch die mittleren besser. Diesem Uebel- | 
stande wird am besten dadurch abgeholfen, dass 


man den seitlichen Rauchkammer-Canilen einen 


etwas grösseren Querschnitt giebt, oder dass man 
durch Anbringung von Scheidewänden und geeig- 
neten Klappen im Rauchfange jedes Feuers mit | 
einer besonderen Zugregulirungs- Vorrichtung ver- | 
sieht. Wenn man alsdann den Zug in den mitt- | 
leren Feuern etwas dämpft und den Luftdruck im | 
Heizraum um weniges steigert. so werden zweifel- | 
los alle Feuer gleichmässig brennen. 

Aus dem Vorstehenden wird man 
dass man heute die mit der Anwendung des künst- | 
lichen Zuges verbundenen Schwierigkeiten zu über- 
winden versteht und in der Lage ist, die Vortheile 
Man wird aber 
auch die Ueberzeugung gewinnen müssen, dass es 
nicht genügt, eine Ventilations-Maschine anzubringen 
und in irgend einer Weise aufs Geradewohl Luft in 
die Feuer zu blasen, sondern dass die Einrichtung 
einer Anlage für künstlichen Zug grosse Sach- 
kenntniss und Erfahrung erfordert. wenn der Er- 
folg gesichert sein soll. 


ersehen, 


dieses Systems voll auszunützen. 





Elektrische Loggevorrichtungen. 


Die bisher gebräuchlichen elektrischen Lugge- 
rorrichtungen haben den Nachtheil. dass zu ihrer | 
Anwendung eine Batterie nöthig ist. um den elek- 
trischen Strom zu erzeugen, sowie eine Hin- und | 
Rückleitung von zwei isolirten Drähten, welche | 
den Strom vom Bord nach der Logge und von | 
dieser wieder zurück nach dem Zühlwerk leiten. | 
Elektrische Batterien sind aber an Bord 
Schiffen äusserst lästig und unzuverlässig, ebenso 
wie die isolirten Leiter allzuleicht Beschädigungen 
ausgesetzt sind. da die kleinsten Risse der Gutta- | 


von 


percha-Umhüllung schon ein Entweichen des Stromes | 
herbeiführen. | 
Eine neue Erfindung. welche gegenwärtig bei 
der englischen Admiralität geprüft wird. ermöglicht | 
es, die Elektrizität zum Messen der Schitlsgeschwin- | 
digkeit zu verwenden, unter Vermeidung der hier | 
angeführten Uebelstiinde. Die angestellten Versuche | 
haben ergeben. dass bei sehr langsamer Fahrt, 
bei welcher auch die besten bis jetzt gebräuchlichen 
Loggen sehr unbetriedigende Resultate liefern, der 
neue Granville'sche elektrische Geschwindigkeits- | 
messer nur einen Fehler von 14/4 "/g zeigte, während | 





eine zu gleicher Zeit und auf demselben Schiffe 
geprüfte Logge der besten älteren Construction 
einen Fehler von 15 ®/, aufwies. 

Die neue Erfindung hat sich bei der Elektri- 
zitätserzeugung den Umstand zu Nutzen gemacht, 
dass das Seewasser nicht nur die Eigenschaft eines 
guten Leiters, sondern auch die eines Elektrizitäts- 
erregers besitzt. Bekanntlich hat vor kurzer Zeit 


ein Franzose in Marseille es unternommen auf 
einem Wasserrad eine viertel Meile in das Meer 


hinauszufahren und durch das Wasser nach dem 
Lande zu telegraphiren, wobei er sich des Wassers 
als erregende Flüssigkeit für seine Batterie bediente. 
Die Vermittelung mit der Station am Lande, hatte 
er durch einen isolirten Draht hergestellt. Granville 
hat seine Logge nun nach demselben Princip aus- 
geführt, An dem im Wasser befindlichen Gehäuse 
ist eine Zinkplatte angebracht, welche den einen 
Pol der Batterie bildet, während der andere der 
eiserne Schiffskörper selbst ist. Als erregende 
Flüssigkeit dient das Seewasser. Auf hölzernen 
Sehiften wird der Pol durch eine angebrachte Kupfer- 
platte, oder durch einen ins Wasser herabhängenden 
Kupferdraht beschafft. Auf diese Art ist nur ein 
isolirter Leitungsdraht nöthig. welcher in die Logg- 
leine eingellochten ist und in dieser vom Zählwerk 
nach der Logge hinläuft. Störungen durch Defecte 
in der Isolirung sind nicht zu befürchten, da nur 
ein Draht vorhanden; auch ohne Umhillung würde 
derselbe funetioniren, da er in der Luft und nicht 
unter Wasser entlangläuft. 

Die logge, welche ebenso wie bei der alten 
Construction aus vier Metallllügeln besteht. ist so 
eingerichtet, dass sie bei jeder sechsten Umdrehung 
durch das Lösen einer Contactfeder den elektrischen 
Strom unterbricht. wobei jedesmal der elektromagne- 
tische Zähler an Bord des Schiffes in Bewegung 
gesetzt wird. Derselbe besteht aus einem Räderwerk, 
das durch eine aufgerollte Feder in Bewegung gesetzt 
und durch eine Hemmung gestoppt werden kann. 
Ein an dieser Hemmung angebrachtes Stück weiches 
Eisen wird, wenn der Strom eireulirt, von dem 
Elektromagneten, der am Zähler angebracht ist, 
angezogen, aber im Augenblick der Unterbrechung 
freigegeben, sodass die Hemmung ausgeschaltet 
wird und das Räderwerk sich drehen kann, wodurch 
die Zeiger auf den Zifferblüttern vorgerückt werden. 
Der eine dieser Zeiger gieht die während einer 
Beobachtungsminute erzielte Geschwindigkeit des 
Schiffes in Knoten per Stunde ausgedrückt, an, die 
übrigen zeigen die im Ganzen zurückgelegten Meilen. 
Der Apparat ist äusserst stark und solide gearbeitet, 
sodass Nichts daran in Unordnung gerathen kann, 
auch sind demselben eine Reservekontaktfeder und 
eine Zinkplatte beigegeben, welche beide bei 
etwaiger Abnutzung der betreffenden Theile durch 
einen leichten Handgriff angebracht werden können. 


Ein nach diesem System verfertigter Apparat ist 
am Niagarafalle angebracht worden, um die Ge- 
schwindigkeit des Stromes zu messen. 





Die grossen transatlantischen 
Dampferlinien. 


Ueber die Erfolge und Aussichten der grossen 
transatlantischen Dampfer-Linien ergeht sich das 
.Ligthouse* in seiner sarkastischen Weise falgender- 
massen: 

„Wenn auch der ‚Jahresbericht der Cunard- 
linie noch nicht veröffentlicht ist. so sollen doch 
die Herren Cooper Brothers & Co. stark damit 
beschäftigt sein, die jährliche Abrechnung auf- 
zustellen. Es ist zwar ganz natürlich, dass man 
eine Dividende erwartet, aber nicht sehr wahr- 
scheinlich. dass diese 5%, übersteigen wird*), trotz 
des enormen Passagierverkehrs des letzten ‚Jahres. 
Die beiden Crack-Schiffe der Linie, „Etruria“ und 
„Umbria“ werden welk und gelb und leiden an 
krankhaft gesteigertem Kohlenappetit. Ob die 
Direktoren mit der Absicht umgehen, die Maschinen 
zu ,.verdreifachen* ist da die 
Kosten, wie mir aus zuverlässiger Quelle mit- 
getheilt wird, sich auf mindestens 100,000 £ be- 
laufen würden, so dürfte die Frage wohl berechtigt 


unbekannt. aber 


sein, wo sie das Geld herzunehmen gedenken. 
Das Geriicht, dass die Gesellschaft beabsichtige, 
zwei neue Schnelldampfer zu bauen, scheint zum 
wenigsten verfrüht. Es 
Cunardlinie solche Dampfer nöthig hat, aber die 


ist zweifellos. dass die 
Ausgabe einer halben Million £ ist eine schwierige 
für eine Person oder Gesellschaft, 
diese Summe nicht besitzt. Wenn die Schiffe ge- 
baut man das Geld dafür be- 
schaffen und die Aktionäre würden gut thun, die 
Herren Direktoren zu fragen, auf welche Weise sie 
dies zu thun gedenken, falls ein Contrakt gezeichnet 


Sache welche 


werden. so muss 


werden soll. Oftmals ziehen die Rheder den Er- 
bauern gegenüber den Kürzern. wie man es bei 


Herrn S. B. 
sehen hat. 


Guion im Falle des „Oregan* ge- 


Wir hören, dass Herr Griscome, der Präsident 
der Jnman- und International- Dampfschiffs- 
Gesellschaft in nächster Zeit wegen verschiedener 
wichtiger Angelegenheiten von Amerika nach Eng- 
land zu kommen gedenkt. Wenn 
mann recht unterrichtet ist, se sollen die neuen 
Eigenthümer der Jnman-Linie nichts weniger als 
erfreut sein über ihre Erwerbung. 
ist bestrebt, 


mein Gewährs- 


Herr Griscome 
eine Zusammenkunft von Vertretern 
Verkehr 
betheiligten Gesellschaften zu Stande zu bringen, 


der verschiedenen beim transatlantischen 


*) Die Dividende ist mittlerweile zu 4"/o festgestellt. 
DR. 
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um über die jetzige Lage und die Aussichten für 
die Zukunft zu berathen. 


Die beiden deutschen Linien, welche South- 
ampton anlaufen, haben den englischen Rhedereien 
in diesem Jahre ärger zugesetzt als je zuvor und 
das scheint auch Herr Griscome empfunden zu 
haben, denn wie es heisst, soll er auch Hamburg 
und Bremen einen Besuch abstatten. Wir denken, 
dass man im Laufe dieses ‚Jahres noch allerlei 
erleben wird. 

Aus dem Bericht der Versammlung der Aktio- 
näre der National-Dampfschiffs-Gesellschaft 
ersehen wir, dass dem Vorsitzenden vin Dankes- 
votum für seine Geduld und Ausdauer, welche er 
bei der Führung der Geschiifte bewiesen, abgestattet 
worden ist und wir stimmen damit überein, dass 
er Alles, was in seinen Kräften stand, gethan hat, 
um die Gesellschaft aus dem Schlamm zu ziehen 
und dafür aufrichtigen Dank verdient. Aber die 
Hauptfrage bleibt die: Werden sich die Bemühungen 
auch verlohnen? Und da muss man gestehen, dass 
die Aussichten für die nächste Zukunft recht trübe 
Ohne Zweifel wird es über kurz oder lang 
einen allgemeinen Concurrenzkrieg in der New- Yorker 
Fahrt geben und in einem Ratenkampf mit den 
deutschen Gesellschaften dürften die schwächeren 
der englischen Linien arg mitgenommen werden. 
Es ist immer gut. dass man sich in das Unver- 
meidliche fügt und wenn wir an Stelle des Leiters 
dieser Gesellschaft wären. so würden wir uns nach 


sind. 


einem weniger kriegerischen Felde, als es der nord- 
atlantische Ocean ist. umsehen. um die Schiffe zu 
verwerthen“. 

Die kürzlich getroffene Vereinbarung der 
Dampfergesellschaften dürfte, so denken wir, die 
englischen Kreise über diesen letzten Punkt be- 
für die deutschen Interessenten aber 
mag es von Wichtigkeit sein zu hören, wie sehr 


man unsere Concurrenz jenseits des Canals fürchtet. 


rahigen: 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 16. April 1891. Der Spruch des See- 
amtes über die Collision des deutschen Dampfers „Peking“ 
mit einer chinesischen Dschunke lautet: 
der 
Dampfer „Peking“ in der Nacht vom 1% auf den 
20, October 1890 oberhalb der 
der chinesischen Küste eine Dschunke übergerannt 
hut, 
gleichfalls anzunehmen, dass die Dschunke ihre 
Lage nicht 


Es ist als erwiesen zu erachten, dass 


Insel Madson an 


Nach dem vorliegenden Beweismaterial ist 


durch rekenn- 
hätte indess 
die Dschunke 


Lichter gentigend 


zeichnet hat, Steuermann Matzen 


nach dem Zeigen des Lichtes auf- 
merksamer beobachten sollen.“ 

Der Verlauf des Unfalles war folgender, 

Der Dampfer „Peking“ hatte am 17, October v. J. den 
Hafen von Hongkong verlassen mit 


Shanghai, 


der Bestimmung nach 
Am nächsten Tage wehte ee ziemlich steif aus 
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NO, Abends S Uhr passirte der Dampter Chapel Island. 
Am 20. Oktober um O Uhr 15 Minuten Morgens bemerkte 
der wachthabende erste Steuermann Matzen, welcher sich 
and der Commandobrücke befand, au Stenerbord voraus ein 
den Dampfer kreuzendes Segelschiff, welches indes kein 
Licht zeigte. Er liess «das Ruder backbord legen, um hinter 
dem Segelschiff! herumzugehen, und war auch schon von 
demselben frei, als er wahrnahm, dass das Segelschiff, eine 
Dsehunke, plötzlich über Stag gegangen und eme Collision 
nunmehr unvermeidlich geworden war. Die Maschine wurrle 


sofort gestoppt und auf rückwärts angesetzt, doch lies sich 


der Zussinmenstows nicht mehr verhindern. Der Cupitiin 
war sofort auf die Commamlobrücke geeilt, Er liess die 
Boote aussetzen, die etwa anderthalb Stunden nach «ler 


Dschunke suchten. dunkle Nacht sehr 
erschwert wurde. Der Dampier war gleich nach der Collision 
herumgedreht worden und nach der Collisionsstelle zurück- 
gefahren. Da von dem Segelschiff nichts mehr zu entdecken 
war, setzie der Capitän die Reise fort, und am nächsten 
Tage erreichte der Dampfer den Woosung-Fluss. 


was durch die sehr 


Sitzung vom 17. April. Der Spruch des Secamtes 
über die am 24. resp. 26. Februar d. J. stattgefundenen Un- 
fälle des Dampfers ,Banda* lautet: 

Der Zusammenstoss ıles Dampfers „Banda“ mit 
ler britischen Bark „Montgomery Castle® im Eng- 
lischen Canal am 24. Februar 1891 
Tage des Unfalles 
zurückzuführen, 
Sichten des Seglers verhindert wurde. 

Beim Einsteuern in die Elbe ist der Dampfer 
„Banda“ am 26. Februar er. unterhalb der Kugel- 
banke auf einen am Grunde 
eisernen Gegenstand aufgelahren, festgerathen 
und erheblich beschädigt worden Die Lage des 
Dampfers zur Zeit dex Festgerathens ergiebt sich 


auf den am 
Nebel 
rechtzeitige 


ist 
herrschenden starken 


durch welchen das 


harten liegenden 


annähernd aus folgenden Peilungen: 
ites Feuerschiff, NYaW. magn., 
rothe Spierentonne N, W24N bis WNWIAW 
magn, 

Jene Peilungen und die Art der Beschidigung 
haben mit grösster Wahrscheinlichkeit ergehen, 
dass die „Banıla“ auf dieselbe vom Seeamt ange- 
nommene Obstruktion im 
auf welcher sich im December 1558 der britisebe 
Dampfer „Benslder“ 


Fahrwasser gerieth, 


schwer beschädigte. 

Es erscheint dringend erforderlich, dass jene 
Flussstrecke nochmals auf das Surgfaltigste nach 
jenem vorhandenen Hinderniss untersucht, das- 


selbe entweder entfernt. oder genau gekenn- 
zeichnet werde, 
Veber die heiden Unfälle, von welchem das Schiff be- 


troflen wurde, ergal sich aus der Verhandlung Folgendes: 

Der Dampfer „Banıda“, der Hamburger Calentta-Linie 
gehörig. hatte am 24. Janour d. J, Caleutts mit der Be- 
stimmung nach Hamburg verlassen. am 20. Februar Gibraltar 
passirt und in der Nacht vom 23. auf den 24. Februar den 
englischen Canal erreicht. Am 24. Febroar trat dichter 
Nebel ein, so dass man den Ausguck doppelt hesetzen und 
die Maschine mit gemässigter Geschwindigkeit arbeiten lassen 
yousste, Um 5 Uhr Morgens, als sich Capitiin Opitz selbst 
auf der Commandobriicke befand, hörte er Nebelsignale, und 
zwar zwei oder drei Tine ca. 3 Strich an Backbord voraus, 
worauf die Maschine sofort auf ,langsam gestellt und das 
Ruder Backbord gelegt wurde, das Schiff dann 
etwa bis OSO abgefallen wer. lies man das Ruder stützen 
und das Schiff allmählich wieder auf seinen Curs zurück- 
kommen. 


Nachdem 


Jetzt hörte man plötzlich die Nebelsignale 4 bis 5 


Strich hinteraus oder quer ab und sah gleichzeitig ein mit 
vollen Segeln auf die „Bande“ zukommendes Schiff, Da 
eine Collision unvermeidlich geworden war. so wurde die 
Maschine sofort gestoppt, Dennoch erfolgte der Zusammen- 
stoss, bei dem der Segler, der .Montgomery-Castle*, die 
„Banda“ an Backbord etwa mittschiffs traf und seinen Klüver- 
Nachdem die „Banda“ ein Boot 
und sich überzeugt hatte. dass der Segler keinen nennens- 
werthen Schaden erhalten hatte, setzte erstere die Reise fort- 
Am 26. Februar erhielt der Dampfer einen Lootsen vom 
Hamburger Lootsen-Schooner Nr. 2 und steuerte unter dessen 
Führang nach der Elle, Um 9 Uhr 25 Minuten Morgens 
am sellen Tage wurde das erste Elbefenerschiff passirt. Als 
dann das vierte Fenerschiff in N. VW, per Compass peilte, 
lerührte «las Schiff plötzlich mitten im Fahrwasser den 


baum abbrach, sussresetzt 


Grund, blieb kurze Zeit sitzen, drehte sich herum und 
wurde hald darauf wieder Hott, Man peilte sofort die 
Pumpen, fand das Schiff aber dicht. Nachdem man dann 


bei Cuxhaven den Lootsen gewechselt hatte, wurde weiter 
elbaufwärts gesteuert. Bei Mühlenberg yverieth die „Banda“ 
doch kam mit der nächsten Fluth 
wieder ah und erreichte am 28, Februar den hiesigen Hafen, 
Der Tiefgang des Schiffes betrug 20 Fuss engl. vorn und 
22 Fuss hinten, 


abermals an Grund. sie 





Gerichtsentscheidungen. 


Weigerung der Mannschaft eines Dampfers mit unter Deck 
versiauter nasser Baumwolle in See zu gehen. 

Der engl. Dampier Vesso hatte in Charleston Baumwolle 
fir Bremen an Bord Feuer ausbrach. durch 
welches eine Anzahl Ballen beschäligt, während andere beim 
Lisehen von Wasser durchtrankt warden. 


gelulen. als 


Ausserilem war während des Feuers aus dem Maschinen- 
mume eine (Quantitat Oel, etwa 200 Gallonen, verloren 
errungen, woven ein Theil zwischen die Baumwolle gelaufen 
sein soll. Man kam nan mit dem Befrachter überein, dass 
eine nase Baumwolle wieder eingenommen werden sollen 
indessen weigerte sich die Mannschaft. mit dem Schifle die 
Reise anzutreten, Vor dem durch den britischen Consul in 
Charleston einberufenen Gerichtshofe bestätigten die Schifls- 
offiziere und andere Zeugen, das es nach ihrer Meinung 
gesundheitsschadlich sei. Deck 
wolle in See zu gehen, und dass ausserdem die Gefahr einer 
Selbstentziindung der mit Del getränkten Baumwalle nicht 


init unter verstauter Baum- 


ausgeschlossen. Von den Interessenten an Schiff und Ladung 
wurde dagegen der Beweis geführt. dass keine solche Gefahr 
für Gesundheit oder Leben existire, auch wurden zahlreiche 
ähnliche Fülle mitgetheilt, in welchen so hesehiidigte Baum- 
wolle sicher am Bestimmungsorte angelangt und dort von 
den Beamten des Hamlelsumtes untersucht und als ungefährlich 
bezeichnet worden ist, Nach Anhörung der Zeugen kam 
der Gerichtshof zu dem Beschluse, dass die Munnschaft zu 
der Weigerung mit der unter Deck verstauten Baumwolle 
in Ser zu gehen, berechtigt war. Der Dampfer musste in 
Charter aufgeben und die särnmtliche 


Folge tlessen die 


Ladung löschen. 





Das Fahrwasser bei Neumühlen. 


(Eingesandt.) Vielen Ihres Blattes diirtte 
es vielleicht unbekannt sein, dass das Fahrwasser für See- 
schiffe Neumihlen 1856 sich an der 
Nordseite der Elbe befand. Durch einen schweren Eisgang 
versandete dasselbe damals, indem sich dicht oberhalb Teufels- 
briicke eine Sandbank nufwarf. Bei der derzeit zu Gebote 
stehenden ungeniigenden Baggerkraft war man nicht in der 


Lesern 


hei his zum Jahre 


Lage, dieser — nach unseren heutigen Begriffen kleinen 
Versandung durch Baggerung abzuhelten, man begniigte sich 
damit, das durch den Eingang ausgetiefte südliche Fahrwasser, 
welches vordem nur für kleine Schiffe puseirbar war. zu be- 
nutzen und nach Kräften zu erhalten, 

Seitdem nun der Sctiffsverkehr in den letzten 15 Jahren 
solehe enorme Dimensionen angenommen hat, ist dieses 
krumme, schmale Fahrwasser für die Schiflsführer grüsserer 
auf- und abgehender Schiffe geradezu zu einem Schrecken 
geworden, jedes Jahr liefert uns durch die vielen dort vor- 
kommenden Collisionen den besten Beweis für die vorstehende 
Behauptungr. 

Dass das jetzige Fuhrwusser kein natürliches und anch 
schwer halthares ist, zeigen uns die fortwährend dort aus- 
geführten grossen Bagyerungen, welche doch nur ein schmales 
ungenügendes Fahrwasser mit grower Anstrengung und noch 
grösseren Kosten schaffen können, andererseits beweist die 
sich seit 35 ‚Jahren haltende Tiefe der Nordseite, dam es hei 
unserer jetzigen grossen Bajrrerkraft nur einer verhältniss- 
mässig geringen Anstrengung der zuständigen Behörde he- 
darf, um das nördliche Fahrwasser wieder herzustellen und 
dadurch der Schifffahrt einen wirklich wrowen Dienst zu 
erweisen. 

Die Tiefe der Nordseite hat sich Neumiihlener 
Quai bis zur Sandbank bei Teufelsbricke in den 35 Jahren 
auch nicht um einen Centimeter verringert. 
schwindet der in der Mitte der beiden Tiefen befindliche 
Böhnhasensand immer mehr und wird durch den Druck der 
Ebbe in das südliche Fahrwasser hineingescholen und letzte- 
res immer unhaltharer. 

Schliesslich bleibt 
stellung des uördlichen Fahrwassers, die Erhaltung desselben 
dem Staate weit geringere Kosten aufbürdlen würde. wie sie 


vor 


ferner ver- 


noch zu bemerken, dase nach Her- 


Jetzt die Instandhaltung des südlichen Fahrwasers verursacht. 





Vermischtes. 


Die Expedition zur Erforschung sles Mittelländischen 
Meeres hat an 72 Punkten Lathungen auf. 
Das tiefste Wasser worde zwischen Mella uni 


verschiedenen 
genommen. 
Cerio zu 3700 m gefunden, Die italienische und sicilianische 
Kiste iat Macher als die griechische, Am tiefsten dringt das 
Licht durch das Wasser an der afrikanischen Küste; 
Metallscheibe kann dert um Mittag in 43 m Tiefe noch klar 
geeehen werden. Chemiseh priparirte Platten, welche unge- 
fähr 200 Meilen nördlich von Ben-Ghazi versenkt wurden, 
zeiygten in einer Tiefe von 500 m noch Einwirkangen dex 
Lichtes. Das Wasser ist am Boden dex Meeres eben salzig 
Obertläche entluilt 
Im östlichen Theile zeigt die Tiefer nur wenige animalisches 


eine 


als un der nnd ebensoviel Ammoniak. 
Leben. Auf S000 m warde keine Spur eines thierischen 
Wesens gefunden. Oberthiche 
wurde ein blitterartiger Organismus getroffen, welchen man 
als zu derselben Gattung, wie der auf der Plankton-Expe- 
tlition im 


Zweitauend m unter der 


atlantischen Ocean in ähnlicher Tiefe gefunden, 


gehörig hält. 


Wetterlexikon. 


Unter diesem Titel hat die Direction der Seewarte ein 


on Herrn Capitiin Karl Seemann verfisstes Werk herans- 
a (nn 


gegeben, welches für alle Freunde «ler Wetterkumde, 
insbesondere für Seeleute, von Interesse sein dürfte, Wie 
der Titel des Buches beugt, soll es zum Nachschlaren 


dienen, wenn man aus den veröffentlichten Wetterkarten das 
kommende Wetter annähernil will. Der 
Verfasser hat zu dem Zweck eine grosse Anzahl Depressionen, 
dem ganzen Verlauf nach, in gedringter Weise zusammen- 
gestellt und se Beispiele gegeben, ans denen man sich «die 


vorausbestimmen 
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für den zu beobachtenden Fall passenden heraussuchen ond 
nach deren Verlauf anf die muthmaassliche kommende Witterung 
Wie wir hören, wird das Werk auf der 
Seewarte zur Feststellung der täglichen Wetterprognosen 
gebraucht, und dürfte dieser Umstand wohl ein vollgültiges 
Zeugniss für seinen hohen praktischen Werth ablegen. 


schliessen kann. 


In dem englischen Marine-Budget ist unter der Position 
„Reserve der Kauffahrtei-Kreuzer, £ 60,350“, die Verwendung 
von grossen Passagierschiffen, wie „Majestic“, „Teutonic, 
„City of New-York” und „City of Paris“ ete. durch die 
englische Regierung für den Fall eines Krieges in Auwicht 
genommen. Man scheint in englischen Marinekreisen der 
Ansicht zu sein, das diese grossen Dampfer nicht nur als 
Transportschiffe zu verwenden sind, sondern dass sie auch 
im Gefecht von ausserordentlichem Nutzen sein können, in- 
dem sie in Folge ihrer grosen Stabilität und der geringen 
Bewegung bei unrulugem Wetter in der Lage sind, wenn 
mit wenigen kräftigen Geschützen ausgerüstet, erfolgreich 
einen Kampf mit den kleinen Kriegsschiffen aufzunehmen. 
Das schwere Arbeiten, Stampfen und Schlingern der Kriegs- 
schiffe bei bewegter See macht diese Fahrzeuge schon lange 
kampfunfihig, wenn die grossen Dampfer, in Folge ihrer 
geringen Bewegung, noch in der Lage sind. sichere Schüsse 
abzugeben. 

Die Armirung der Schiffe wird von der englischen 
Admiralitat im Voraus ausgeführt und haben beispielsweise 
die drei neuen Dampfer der canadischen Paeifiebahn, welche 
für den Postdienst zwischen Vaneouver, Japan und China 
bestimmt sind, eine vollständige Geschützausrüstung von 4,7” 
Kanonen auf die erste Reise mitbekommen, welche sie theils 
auf Vancouver, theils in Hongkong wieder abliefern, wu sie 
in Mayazinen aufbewahrt werden, um im Falle eines Krieges 
den Schiffen wieder in kürzester Zeit an Bord gelegt werden 
zu können, 


Lehrcursus für Schiffsmaschinisten. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt bringt zur 
öffentlichen Kenntniss, dass die Absicht vorliegt, demnächst 
in Verbindung mit der hiesigen Navigutionsschule einen 
Lebrenrens für Seedamptschifismaschinisten erster, zweiter 
uml dritter Classe einzurichten, zunächst zwei 


Lehrer eingestellt werden sollen. welche den Unterricht in 
1 


für welchen 


den technischen Fächern in dem Umfanpe, wie er sich aus 
den Anlagen I bis III der Bekanntmachung des Reichs- 
kanzlers vom 34. Juni 1879, betreffend die Prüfung der 
Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handelstlatte, 
erzielt, zu ertheilen leben werden. 

Bewerber um die in Rede stehenden Lehrerstellungen 
wollen sich bis zum 15. Maid. Js. unter Einsendung von 
Abschriften tnd ihres 
Lebenslaufes, bei dem Director der Navigationsschule melden, 


ihrer Aeugnisse einer Beschreibung 


welcher auch auf Anfrage niihere Auskunft ertheilen wird. 


Magnetischer Meeresgrund. 


Briefe an „Nature“ 
berichtet Commandear Ureak über die folgenden auffälligen 
Störungen der Magnetnadel durch den Eintlus maynetischer 
Felsen. Im September 1855, als S. M. Vermessungsschiff 
„Mein“ bei Bezont-Island, Nord-West-Australien, 
passirte, wurde an Bord eine Ablenkung der Magnetnadel 
von 30° beobachtet, An Stelle hat nun am 
6. Nov. 1590 das Kriegsuchit! „Penguin“ eine Abweichung 
Das Schiff wurde, als die Störung 
bemerkt, safort vor Anker gelegt und die ganze Umgeyend 
Es fand sich, 
dass auf Bexout-Island der absolate Werth der Variation und 
normal war, während an einer N 79'710. 2,14 


In einem das englische Jonmal 
vorbei« 
ilerselben 
von 22° beulmehtet. 
auf ihre magnetischen Verhältnisse geprüft. 


Inelinatiom 
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Inclination 
83® betrug, bei geringer horizontaler Alweichung der Nadel. 
Bei Entfernung von dem Platze nahm die Inelination rasch 
wieder ab und war, ca. 900° von der Stelle entfernt, wieder 
ganz wormul, Ungelähr 100 Fuss südlich von der Stelle 
wurde die grösste horizontale Ablenkung der Magnetnadel 


Meilen davon gelegenen Stelle die beobachtete 


(55°) beobachtet, indessen bliel der Compass innerhalb eines 
Umkreises von einer Seemeile gestört. Die Tiefe des Wassers 
betrug 9 Faden und der Grund bestand aus Quarzsand. Die 
Beobachtung der magmetischen Elemente zu Cossack (Bezout- 
Island) ergal nur geringe oder gar keine Störung durch 
locale Einflüsse. Es dürfte demnach klar sein, «lass die Ab- 
weichung den magnetischen Mineralien, welche sich anf dem 
Meeresgrunde befinden, zuzuschreiben ist. 


Schiffs-Telephone. 

Die französische „Allgemeine Telephon-tiesellschnft" hat 
in neuester Zeit zahlreiche Telephonanlagen auf Sehiffen 
angebracht ; dieselben haben yor den Sprachrohren den Vorzug 
dass sie bequemer sind und die Leitung bedeutend leichter 
zu legen ist, namentlich bei Kriegsschiffen, deren Rüume durch 
viele wasserdichte Schotten getrennt sind. Unter den Sehiflen 
welche bis jetzt solche Einrichtungen erhalten haben. sind die 
Dampter der „Compagnie générale transatlantique,“ die 
Panzer „Devastation,” „Redoubtable” „Amiral” „Duperre,“ 
„Courbet“, „Amiral Baudin,” der Kreuzer „Cevile.” der Tor- 
pedokreuger „Sfax“ amd das spanische Panzerschiff „Pelayo.* 


T Das stürkste Borenlicht der Welt soll, wie wir 
der „Mechanical World“ entnehmen, in der zukünftigen nan- 
tischen Ausstellung in Chelsen (London) aufgestellt werden 
und zwar auf einem genan nach dem neuen Kildystone Light- 
house gebauten Modell, welches 55 m hoch werden und auf 
der Spitze ein Bogenlicht 5000000 Kerzenstärken 
tragen soll. (!) 


vou 


T Berichten aus Amerika zufolge beabsichtigt Mr. Austin 
Corbin in New-York im kommenden Frübjahr eine Dampfer- 
Montauk Point und Milford Haven, South 
Wales zu organisiren. Die Dampfer dieser Linie sollen ganz 
aus Stahl hergestellt 12000 Tons Laderaum und 
eine Maximalgeschwindigkeit von 24 Meilen per Stunde haber, 
sodass sie ihre Tour in fünf Tagen vollenden. 


linie zwischen 


werden. 


Submarine Boote. 


Ein interessanter Versuch kürzlich mit dem sub- 


marinen Boot „Gyrmnote* in Toulon angestellt, dessen Zwerk 


war 


war zu ermitteln, ob es demselben gelingen könne, aus dem 
Hafen und wieder in denselben zurückzugelangen, trotzdem 
‚derselbe von Torpedobooten blockirt war. Es gelang dem 
Boot, unvermerkt aus dem Hafen zu kommen und 2'% Meilen 
ausserhalb der Linie der Tarpedoloste wieder an die Ober- 
fiche zu gelangen, nachlem es 40 Minuten unter Wasser 
gewesen war, Hierauf tauchte der „Gymmote“ wieder unter 
und kehrte durch die Reihe der Fahrzeuge in den Hafen 
zurück, wo er direkt unter einem derselben hindurch fuhr. 
Von dem Boot aus wurde der Blockadebrecher zwar geschen, 
indessen nur undeatlich und auf ganz kurze Zeit, sodass im 
Ernstfalle nichts gegen denselben hätte unternommen werden 
können. 


Der Suetzkanalverkehr. 


Im Jahre 1590 passirten 3389 Schiffe, von denen 1694 
ostwärts und 1695 westwärts bestimmt weren, den Canal 
Diese Gesammtzahl wurde in drei früheren Jahren um ein 
Geringes überstiegen; es hetrug der Verkehr 15%5 niimlich 
3624; 1888 3440 und 1889, 3425 Schiffe, 


Der Tonnengehalt dagegen zeigt ein stetiges Anwachsen, 
da bekanntlich die Schiffe immer gröser gehant werden, 
sorlass auch die Finnahme der Gesellschaft eine fortwährende 
Steigerung aufweist. Beispielsweise ist der im letzten Jahre 
befünderte Tonnengehalt um eine halbe Million grösser als 
1885, oder in anderen Worten, der mittlere Raumgehalt der 
Schiffe von 1750 auf 2000 ‘Tons gestiegen. 

Die Einnahmen stellten sich folgendermassen 1869 tim 
ersten Jahre much Eröffnung) 2076 £; 1870—200,000 £; 
1872 650,300 &: fünf Jahre später bereits das Doppelte, 
In den ‚Jahren 1580--1882 machte sich ein besonderer Auf- 
schwung geltend, sodass die Einnahmen in letzterem Jahre 
auf 2,421,882 £ stiegen. Seit der Zeit 
intensive Steigerung des Verkehrs mehr bemerkbar gemacht, 
nichtsdestoweniger hetrugen die Einnahmen im letzten Jahre 
noch 2.680436 £, 

Seit der Einführung der elektrischen Scheinwerfer haben 
sich die Nachtfahrten bedeutend entwickelt. 


hat sich keine so 


im 
letzten ‚Juhre 48% des gesammten Verkehr susmachten. 
Die Durchschnittsilauer des Passirens betrug im Jahre 1886 
36 Stunden, 1858, 31 Stunden 15 Minuten: 1889. 25 Stunden 


sodass sie 


| 0 Minuten und 1890, 24 Stunden 6 Minuten. 


| Woolwich 





Die Durchtabrt bei Nacht beansprucht weniger Zeit und 
ist durchschnittlich in 22 Stunden 34 Minuten erledigt. Die 
meisten Schiffe erhulten den elektrischen Apparat durch 
Agenten, welche dafür den testen Preis von 104 pro Fahrt 
fordern. 


Die französisch-westindischen Kabel. 


T An Bord des Dampfers „Westmeath“ von North 
Calnis 150 Kaoten schweres 
Kabel, und wird der Dampfer in Calais noch leichtere 
Typen vonder Société des Télégraphes Sousmarins* einnehmen. 
Man beabsichtigt. die Kabelanlage der genannten Gesellschaft 
auf der nüchsten Expedition zu vollenden, und ist zu diesem 
Zwecke bereits ein anderer Dampfer gemiethet 


nach befinden sich 


worden. 
Derselbe soll mit den nüthigen Maschinen für Kabellegung 
sowie mit Reservoirs von der Firma Henley, North Woolwich, 


versehen werden. Die in Auwicht genommenen Arbeiten 
sollen die Legung der Puerto-Plata-Martinique-Section, die 
Completirung der Pernambuco-Cayenne-Section und die 


Legung der Cayenne-Viren-Section einschliessen, 


Lloyd's Signal-Stationen. 


Nach einer Bekanntmachung von Lloyd's ist hei Cromer 

neue Station eingerichtet Schiffe, 
welche ihre Signale zeigen, kostenfrei in der „Shipp. Gaz. 
gemeldet werden. In Peterhead wird die 
1. Mai eröffnet. 


eine worden, von der 


neue Station am 


Mit Bezug auf den neueingerichteten Seedienst 
schreibt die Weserzeitung: Die „Havel“. welche am Donners- 
tag Morgen wieder in Bremerhaven eintraf, hatte die ameri- 
kanische Post Bord, welche selbstrerständlich 
musterhuft abgefertigt worden ist, wie die diesseitige in 
New-York. Die Begeisterung der New-Yorker über den 
exacten Dienst und die Arbeitskraft der deutschen Beamten 
gereicht dem Prestige unserer Nation bei den Amerikanern 
zu grossem Vortheil. Der Nutzen der neuen Einrichtung 
wird um so augenfilliger hervortreten, je linger und sicherer 
dieselbe sich bewähren und je mehr sie den Eilpostrerkehr 
zwischen beiden Welttheilen auf dic deutschen Schnelldampfer- 
lienen eoncentriren wird, 


an ebenan 


16. 


46, 


18. 


19. 


. Dampfer 


. Das Schiff „T. Towner” 


. Schiff „Aurelius“ 


Schiffsunfälle. 


I. Collisionen. 


. April Dampfer „Mosser“ (Engl) collidirte mit dem 


Dampfer „Marie Vagliano* (Griechisch). 
eollidirte mit dem Dampfer 
„Cheniston“ im Barry-Dock. 


«Tremayne* 


. Dampier „P, Caland* und Dampfer ,Glamorgan* 


collidirten bei der Varne. Letzterer ist gesunken, 


. Der Schlepper „Ithaki” ist auf der Donau nach Collision 


mit einem Leichter gesunken. 


. Dampfer „Capri“ (Deutsch) gerieth beim Einholen in 


das Barry-Dock unklar vom Dampfer „Severin“ (Franz) 
und beschädigte (lenselben. 

Dampfer „Uaribee“ (Amer.) collidirte mit dem Schooner 
„Minnie Smith* (Amer). Letzterer wurde 
beschüligt. 

Der Dampfer „City of Berlin“ (Engl) ist unweit der 
Georges Shoal mit der Bark „Annie Lewis“ in Collision 
gewesen, 


schwer 


. Dampfer „Ethelburga“ collidirte bei Yinniden mit 


den Schleusenthüren. 


ist mit Collisionssehaden in 
New-York eingelaufen. 
auf dem 


int mit Collisionssehaden 


Tyne angelangt. 
IE. Strandungen und Totalverluste. 


. April Schiff Juno” (Deutsch) ist auf den Sünden hei 


Cardiff gestrander, 


. Der Dampfer „Harter“ ist im Nieuwe Waterweg an 


Grund gerathen, später aber wieder Hott geworden. 


. Die Mannschaft des auf See verlasenen Schiffes „I. H. 


Henkes“ ist in Bordeaux gelandet worden. 


. Bark „Roland“ (Engl.) wurde auf See verlassen und die 


Mannschaft per Dampfer .Discoverer* nach Liverpool 
gebracht. 


an Grund gerathen, 


. Schooner „Sarah und Ann“ ist bei Berwick gestrandet. 
. Dampfer „Countess of Dublin“ gerieth in Portsmouth 


an Grund, wurde aber wieder Hott. 


. Schiff .Bozie Pomoc (Ossterr.) ist lei St, Martinot 


gekentert. Mannschaft gerettet. 


. Dampfer „Uiriken“ (Norw.) ist im Bute-Channel fest- 


gerathen, später aber wieder flott geworden. 


. Dampfer „Norna“ gerieth im Suezkanal an Grund, 
. Das Schiff „Sen Queen“ ist in Jquique aufgebrannt. 
. Dampfer „Derwent“ gerieth bei Goole an Grund. kam 


aber wieder los. Schiff beschädigt. 


. Der Schooner .Bunoque* ist bei Mananjary gestrandet, 


die Mannschaft gerettet. 


. Dampfer „Adria* ist auf dem Revier von Santos an 


Grund gersthen. 


. Dreimastschooner „Heather Bell“ ist bei Wangeroog 


gestrandet und wrack geworden. 


. Schooner Uambrinn“ gerieth auf der Elbe an Grand 


und wurde schwer beschidigt. 


Die Brigg „Union“ (Deutsch. ist bei Spikeroog gestrandet | 


Mannschaft gerottet. 

Kriegsschiff „Friedrich Karl* {Deutsch.) werieth bei 
der Einfahrt von Wilhelmshaven an Grund, wurde aber 
wieder flott, 


. Das Schiff „Kintw* ist nach Strandung in sinkendem Zu- | 


stande nach Boston (Engl) gebracht worden, 


. Die Bark „Marie Heyn“ (Deutsch.) gerieth auf Holme- 


tungen an Grand, wurde aber nach Werfen eines Theils 
der Ladung wieder Hott. 














Verschollene Schiffe. 


Angeschlagen als verschollen sind bei Lloyds: 
„Arnold von Bippen“ aus Rostock. 
„Glenfinart“ ans Glasgow, 

„Lope de Vega“ aus Barcelona. 

„Plize* aus Bideford, 

»Florence* aus Lomlen. 

„Light of the Age“ aus Shoreham. 
-Maytlower* aus Plymouth, 

-Margereth and Martha" aus Liverpool. 


Schiffbau. 


Die Herren Inbaber von Schiffswerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie diesalben zu veröffent- 





| lieben wünschen, Kenntnisse zu geben, damit wir dieselben unter 


dieser Rubrik berücksichtigen können, 


Ain 23. April wurde auf der hiesigen Werft von Chr. 

Jürgens & Un, Steinwärder, ein für die Firma Jowwich & Co, 

aus Stahl erbauter Fischlampfer zu Wasser gelassen, der 
den Namen „Dr. Ehrenbaum” erhielt. 

nn F 

Am 15. April lief auf der Werft der Herren Müller 

& Holberg in Stettin der Dampfer „Die Blume” nach 

heendeter Reparatur vom Stapel. Bau 

augenblicklich zwei Salondampfer ‚die 


Dampfschifffahrts-Aetien-Gesellschaft. 


Im sind daselbest 


für 


Swinemlinder 


Am 15. April wurde anf der Werft der Firma Sehömer 
Jensen & Co. (Kiderwerfi) ein Schleppdampfer vom Stapel 
gelassen: derselbe erhielt den Namen „Union“ und ist für 
ein Rendsburger Consortium bestimmt, für 


erhält 


welches ihm 
Lieferungen zum Nordostseekanal benutzen will: er 
5 Pferdestürken. Trotzdem die 


von 15 ind, 
Werft erst seit September vorigen ‚Jahres existirt, hat die- 


eine Maschine 


i selhe ausser zwei bereits fertiggestellten Schleppdampfern 
Das Schulschiff \Seaflower® (Engl.) ist auf den Shingles | 


noch drei Stahlsegelschitfe von 450-550 Tons in Arbeit, 
und ausserdem noch Auftrüge für zwei weitere ebensolche 


Schifte. 


Am 22, April lief in Vegessck «das für Rechnung der 
Bremer Rhederei Siedenburg, Wendt & Co. erbaute eiserne 
Schiff ,Sirius* vom Stapel. 

Lucknow-Glasgow. Von der Firma Cherles Connell 
& Co., Glasgow. wurde letzte Woche das aus Stahl gebaute 
Segelschiff „Lucknow“ von 1400 Reg Tonnen und 2400 
Tonnengehalt vom Stapel gelassen. Das Schiff ist Eigenthum 
der Firma W, & J. Crawford, Greenock und wird für Sydney 
befrachtet. 


Cordova-Liverpool, Die „Cordova“, die 1100 Tonnen 
registriren wird, auf Ordre der Herren Samuel 
Wakeham & Son von der Schiffswerft der Firma R. & J. 
vans & Co, gebaut und kürzlich von der Werft abgelassen. 


wurde 





„Labrador-Liverpool*. Dieser neue Dampfer wurde 
von der bekannten Firma Harland & Wolff L4, Belfast, 
für die Dominion-Linie gebaut und wird voraussichtlich am 
12. Juni seine erste Reise auf der Route Liverpool-Montreal 
antreten. Die Dimensionen des Schiffes sind 400 engl. 
Fuss X 47 Fuss X 32 Fuss, Belastung 6000 Tonnen, Schnellig- 
keit 14 Knoten. Der Salon soll 60 Passagiere T. Classe, die 
zweite Uajüte 90 Personen fassen. 


Sedymore-Liverpool, Die Firma William Johnstone 
& Co., Waterstreet Liverpool, ist Eigenthümerin des von der 
Werft der Herren Thomas Royden & Sons kürzlich vom 
Stapel gelussenen Dampfers „Selymore*. Dimensionen: 
420 engl Fuss X 46 Fuss X 28% Fuss. ca. 3000 Rev. 
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Tonnen. Der Dampter hat drei Decke, zusammen mit einem 
Spar-Deck. Zwei der ersteren sind für die Aufnahme von 
13001400 Stück Vieh eingerichtet. Er ist mit sieben 
Dampf-Winschen, einer Patent-Winsche und Dampfstenerung 
und soll eine Schnelligkeit von 12" Knoten 
per Stunde erreichen. 

Ophir. Die Firma Robert Napier & Sons in Govan, 
liess am 11. er. einen 6700 Tons Zwillingeschraulendampfer 
aus Stahl gebaut vom Stapel. Derselbe. „Ophir“ getauft, 
der Orient - Steam - Navigation - Company zugehörig, ist 
155X1T4X 12 m in seinen Dimensionen, mit 2 Tripleexpan- 
sionsmaschinen versehen, die dem Schiff eine Geschwindigkeit 
von 18 Knoten pr. Stunde verleihen. Siehen, mit I1 Atın. 
Druck arbeitende Stahlkessel speisen die Maschinen. 


ausgerüstet 


„Endsleigh- Plymouth” ist eim neuer Stahl- 
Schraubendampfer der Herren Bellamy & Co. Plymouth, 
von 290 engl. Fass Länge, 39 Fuss Breite und 22 Fuss Tiefe, 
und ca, 3500 Tonnen Gehalt. Derselhe kommt von der 


Werft der Firma Sir Raylten Dixon & Co. Middleborough, 


und ist mit Maschinen der Firma Blair & Co. Limited 
Stockton, versehen. 
N Yon einer bedeutenden Firma in Greenock ist vor ca. 


3 Monaten mit den Herren Connale & Co. Schiffsbauer in 
Glasrow, ein 1500 Register-Tons Stahlechiff contrahirt, Der 
vereinbarte Preis betrug damals mehr ale M. 2 pro 
Registertonne. denselben 


Ganz vor Kurzem ist zwischen 
Firmen ein gleiches Schiff eontrahirt, jedoch zu dem erheblich 
hilligeren Preise von M. 14.— pro Registertonne. 
Differenz hat angeblich ihren Grund Fallen 


Stahlpreise, 


in dem der 





Schiffsverkäufe. 


Durch Vermittelung der Firma Rob, M. Sloman jr. 
Hamburg, wurden im Laufe der vorhergehenden Woche die 
folgenden Schiffs- Verkäufe zum Alıschluss gebracht: 

Brit. hölz. Bark „Sarah Chambers* 1000 Reg. Tons, 
Dentsche  .„ ~  »Lowiee & Augusta” 1102 Reg. Tons, 
s77 Reg. Tons, 
Ferner ein erst vor Kurzem fertig gestellter, mit allen 


Pr eiserne . „Shakespeare“ 
Verbesserungen der Neuzeit ansgerüsteter Fischdampfer. 

Die ersteren Schiffe gehen 
„Shakespeare“ der Fischdampfer 
Rhedereien verkauft, 


beiden nach Norwegen, 


sowie sind un hiesigee 





Vereinsnachrichten. 


Sitzung des nautischen Vereins von 20. April. 

Der Vorsitzende Herr Direktor Mathiessen leitete zunächst 
eine Besprechung ein über die von der Commission des eng- 
bischen Handelsamtes beantragten Aenderungen der von der 
Washingtoner Internationalen Conferenz gemachten Vorschläge 
über das Strassenrecht auf See, Man fand allgemein, dass 
der von der englischen Commission beantragte Zusatz zum 
Paragraphen 21. von unwesentlichem Werth undeigentlich über- 
Hiissig sei, da ja auch 5 23. ausdriicklich bestimme, dass im 
Nothfalle ein Abweichen 
berechtigt and unter Umständen erforderlich sei. Die Debrigen 


von den gegebenen Vorschriften 
Aenderungen gaben keinen Anlass zu einer Diskussion. 
Alslann berichtete Herr Capitiin Schoof über die Be- 
rathungs- Ergebnisse der von der Deputation für Handel 
und Schifffahrt ernannten Commission zur Begutachtung des 
Die Sitzung (derselben hatte am 14. d. M. 
unter Vorsitz des Secretairs Dr. Kirchenpauer stattgefunden. 
Der Berichterstatter führte aus, dass die als Mitglieder 


einberufenen 


Schutenwesens. 


Vertreter der Ewerführer abermals versucht 


hätten, eine Aenderung des jetzigen Schutenwesens zu hinter- 





Diese | 


sie schliesslich aber doch 
zugeben mussten, dass «lie jetzigen Zustände unhalthar seien 
und dass durch die schlechte Beforderungsart Hamburg 
förmlich in Verruf gerathe. 

Die Uommission sei zwar noch zu keinem festen Beschlasse 
gekommen, indessen stehe es ausser Zweifel, das sie sich 
über die folgenden Punkte einig werden: 

1. Einführung einer Tiefladelinie für offene Schuten, 
2. Verpilichtung der Schuten beim Nachtverkehr Lichter zu 
führen, und 3. Anbringung einer Steuervorrichtung. 

Ein Schiffshaumeister führte aus, dass die richtige Art der 
Beladung dieser Fahrzeuge ungefähr die sein würde, dass sie 
drei Viertel unter Wasser und ein Viertel über Wasser haben 
sollten. 


treiben oder zu verzögem, dase 


Wenn eine Tiefladelmie vorgeschrieben werde, so 
dürfte die unpraktische, den jetzigen Verhältnissen nicht, 
mehr entsprechende niedrige Bauart der Schuten und der 
gefährliche scharfe Steven von selbst verschwinden, da sich 
die Schuten beinahe zu denselben Kosten auch um einen Fass 
höher bauen lassen. Nachdem man sich dann noch über 
den Unfug, der durch das (uertreiben der Schuten mitten 
im belebten Fahrwasser entsteht, ausgesprochen, wurde der 
Delegirte Namens des Vereins beauftragt, dahin zu wirken, 
dass ein Tiefladegesetz für die Schuten zustande komme, 
sowie die Verfügung dass dieselben Lichter zeigen. und einen 
Steuerriemen mit sich führen sollen, ferner dass Schuten nur 
mit runden Vorder- und Hinterenden gebaut werden dürfen. 


Sitzung des Vereins deutscher Sesschiffer. 

In dieser Sitzung regte der Vorsitzende zuniichst eine 
Besprechung an, über die Wirkungen des Tietladegesetzes in 
der englischen Kauffahrteimarine in Veranlassung eines in 
unserem Blatte erschienenen Artikels, Eine lebhafte Dis- 
kussion entspann sich alsdann vom Vorsitzenden 
gemachte Mittheilung. dass laut Bericht des Cupitäns eines 


über die 
einkommenten Schiffes die Hamburger Lootsenschooner bei 
Nacht als Lootsensignal drei Blinke mit ihrem Blaufeuer 
Nach 
der Angabe des erwähnten Capitäns soll diese Anordnung 
officiellen Instruktion 
welche ebenfalls Kenntnis 


zeigen, um sich von den Bremern zu unterscheiden, 
auf einer beruhen. während andere 
Mitglieder, dem Unistande 
hatten, behaupteten, dass die Nenerung nur auf einer frei- 
willigen Abmachung unter den Lootsen beruhe. Der Verein 
rkundigungen in der Angelegenheit ein- 
zuziehen, und falls sich die Angabe bestätigen solle, dafür 


vor 


beschloss genaue 


Sorge zu tragen, (lass möglichst alle Mitglieder des Vereins 
und alle an der Neweruny Interessirten davon in Kenntniss 
graetzt werden. 

Bei der auf der Tagesordnung stehenden Begutachtang 
der Beschlüsse der Washingtoner Conferenz entspann sich 
lebhafte Debatte Artikel 3 der 
Washingtoner Vorschläge, da die Meinumgen über diesen 
Gegenstand getheilt waren, 


abermals eine über den 
Ein Theil des Vereins war der 
Ansicht, die Führung des dritten Lichtes nur von der Länge 
des Schleppzuges abhängig zu machen, während von anderer 
Seite die Meinung vertreten wurde, dass das Führen des 
dritten Lichtes nur von der Zahl der geschleppten Schiffe 
abhängige gemacht werden sollte. 

Es wurde der Beschluss vefasst, zu dem benannten $ 3 
die Aenderung zu beantragen, «lass das Führen des dritten 
Lichtes nur von der Länge des Schleppzuges und nicht von 
Zahl der Schifie 


werden soll. 


der geschleppten abhängige gemacht 





‚ Jahresbericht der Dampfschiff-Rhederei „Hansa“, 


Dem uns gütigst zur Verfügung gestellten Jahresbericht 
für 1890 entnehmen wir Folgendes: 

Die erste Hälfte des verflossenen Jahres stand 
unter dem Zeiehen der günstigen Conjunctur, welche leider 


noch 


schneller vorübergegangen ist. als sellst die Vorsichtigsten 
erwartet haben. Durch Frachtabschlüsse möglichst weit im 
Voraus haben wir uns noch einen angemessenen Gewinn zu 
sichern vermocht. Leider sind wir darin durch die überaus 
Fertigstellung unserer Neubauten, welche in 
and Schottland gleicher Massen 
Arbeiterausstinden zu leiden hatten, erheblich 
worden. Im Verlauf des dann 
grosse Menge neuer Dampfer sich geltend gemacht, sondern 
der Handelsverkehr der ganzen Welt, anstatt fortzuschreiten, 
einen empfindlich wahrnehmbaren Rückgang erfahren. So 
kommt es. dass wir jetzt mit den grössten Schwierigkeiten 
zu kämpfen haben, um unser Gebiet gegen die Cnnenrrenz 
beschäftieumgsloser Dampter zu vertheidigen uml einiger- 
maassen auf unsere Kosten zu Dahei 
neuen Schiffe glücklicher Weise 
geeigneten, um auch in schlechten Zeiten aushalten zu können, 
und erfreuen sich in der Canada-Fahrt, sowie in der neuer- 
dings von uns mit regelmässigen Expeditionen aufgenommenen 
Boston-Linie des besten Ansehens. 


Wahrend des Schlusses der Schifffahrt auf dem St. Lorenz 


verzögerte 


Deutschland unter den 


beschränkt | 


‚Jahres hat nicht nur die 


kommen, bewähren 


sich unsere als die best 
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haben wir auch diesen Winter einem Schiffe nach dem La 
Plata und einem nach Australien lohnende Beschäftigung 
verschaffen können und einige Expeditionen nach New-York 


' gemacht, welche lei dem Mangel an Rückfracht von Amerika 


nicht vortheilhafter zu verwenden waren als in dem Trans- 
port Amerikanischer Bunkerkohlen für unsere eigene und 
befreumlete Rhedercien, 

Theurere Kohlen umd höhere Löhne haben natürlich 
auch unsere Ausgalen ungünstig beeinflusst, 

Von im 
vertlosenen Jahre verschont geblieben. dagegen hat der un- 
gewöhnlich strenge und lange Winter unsern Betrieb in 


empfimllicher Weise gestört. 


nennens»werthen Havarten sind unsere Schiffe 


Aus der laut heifolgender Abrechnung sich ergehenden 


| Netto-Einnahme von M. 652,595.07 bringen wir dem Ab- 
| schreibungs-Couto M. 349,430.52 wut und vertheilen Mark 


200,000.— aly Dividende auf das Actien-Capital, welches 
diesmal M. 5.000,000,--- also doppelt so viel heträgt wie in 
den vorhergehenden Jahren. während die neuen Schiffe noch 
kaum ungefangen hatten mitzuverdienen. 











Debet. Gewinn- und Verlust-Conto ı890. Credit. 
An Unkosten-Conto: Per Betriebsgewinn 222422..M.  604253.56 
Saldo der Unkosten .M. 8126.65 Zinsen-Conto.. 60... 39060.) 
„ Steuer-Conto: | 
Einkommensteuer... M. 6275.50 
Unfallversicherung ............ „ 1316,66 =" | 
- — . 392,16 
~ Ueberschuss....... aie ie M. 652595.07 
disponirt wie folgt: | 
Abschreibungen auf 7 Dampfer . 39M30.52 _ | 3930.52 | 
vou verbleibenden .... M. 253164.55 | | 
15% auf Reserve-Conte 2. 0........ ~ | S7974.68 
6%, Tantiome ...... Noh ower enn teens » | 15189 87 
Dividende 4% von M. S000000,—- 22222. . | 20000),— 


M. | 663813.86 





M. | 663313.86 


















Debitoren. BILANZ per 31. December ı890. Creditores. 
Vereinsbank . .M.| 117476.34} Capital-Conto, 5000 Actien ü M. 1000.—. M. 5000000, — 
Cassa-Conto, . a sisesessserscsccscs ft 2894.558 Reserve-Conto............ M. 123417.72 
Wechsel-Conto,......... lan Karat el 272362.37] Gewinn hei Emission newer Actien, 

Dampfer „Grasbrook“, „Kehrwieder“, „Cremon*, I abzikelich aller Kosten SS466.16 | 
„Steinhöft“, „Grimm“, „Stubbenhuk*, | ———— ,, |) 211883,87 
.Baumwall* ................... __. M./4169000,--| Assecuranz-Reserve-Conto ................ . 3738.67 
„Piekhuben* | _ Be Reparatur-Conto.. ..................-. | 600000, — 
„Wandrahm* [ I ew eas ~ (1555216.39] Prämien-Conte: 

Diverse Debitores _ roe ~ | 269703.45) noch zu bezahlende Assecuranz-Priimien - 145305.28 

Pendente Reisen .. „| 7528.62] Accept-Conto ... 2.0... ce cce cree e reece „3078.15 

' Diverse Creditores.. 00000000... 0.0000 a eee » | 117180.71 
i Tanti¢éme-Conto , ade -.. „4 15189.87 
| Dividenden-Conto, pro 1889 .... M. 10800.- | 
| . 18% .... .„ 200000,-- 
| | —— „ ||210800.— 
* - ze. = | _ | i 
M. 16397176.55, M. 6397176.55 
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Versicherungs-Berichte. 


Jahresbericht der neuen fünften Assecuranz-Compagnie in 
Hamburg für das Geschäfts-Jahr 1890. 


ist leider ein Verlust bringendes gewesen, | * 
Da Teas OF leider cis Naiiaet beiapemaes Seeteees | durchaus zufriedenstellende Resultate geliefert haben. Bei 


was seine Erklärung darin findet, dass das Versicherungsjahr 
1890 im Allgemeinen sich ganz besonders durch schwere 
Verluste anf erste Risiken ausgezeichnet hat, während die 
sich immer mehr ausbreitende Concurrenz an den verschie- 
denen Versicherungsplätzen es nach wie vor wesentlich er- 
achwert, die allgemein in den Fachkreisen als ungenügend 
angesehenen Prämiensätze entsprechend zu erhöhen, und auf 
diese Weise dem Geschäfte die nothwenlige Besserung zu 
geben. 

Die Gewinn- und Verlustrechnung von 1890 
jenigen von 1889 verglichen, weist nach, dass lei zwar 
grüsseren 


mit der- 


abermals ausgedehnterer Thätigkeit und einer 
Zinseneinnahme, das Total der Ausgaben im vorigen Jahre 
im Vergleich zu 1880, eine wesentlich grüsere Summe in 
Anspruch genommen hat, und zwar in der Hauptsache zwecks 


Bezahlung von Schäden, nämlich M. 532,539.62 in 1890 
gegen M. 409,608,86 in 1589. Dann aber auch für Rück- 
versicherungsprämie in 1890 M. 264,633.71 erforderlich 


wurden gegen M. 209,628.70 in 1859 oder ca. 31% der 
Bruttsprämie in 1890 gegen en. 27% in 1584, welch’ erhöhter 
Proventsatz aus der vermehrten Riickdeckung von Casco- 
Versicherungen (namentlich solcber auf Zeit) herzuleiten, 

Von dem Uebertrag von I$8® von zusammen M. 466,019.75 
wurden bis Ende des Jahres 1890 zur Bezahlung von Schäden 
erforderlich M. 251,307.56 und wird von den erstlichen 
M. 214,711,87 der Betrag von M. 160,000.00 für ferner Un- 
erledigtes zurückgestellt. Als Saldo der Gewinn- und Verlast- 
Rechnung per ultimo December 1590 verbleibt nach weiterem 
Abzug der Kosten für Courtagen, Verwaltungskosten ete, 
eine Summe von M. 411,707.49 gegen M, 486,019.73 per 
ultimo December 1589. 

Um aber nach bisher manssgebendem Princip die Reserven 
für Unerledigtes zu dotiren, wären ea. M. 440,000,— erfor- 
derlich und wird desshalb vorgeschlagen, auf Assecuranz- 
Conto von 1891 zu Hbertragen : 

Schaden-Reserve: M. 300,000,00 
Primien- Reserve „ 141,707.49 
oder zusammen M. 441,707.49 
wodurch das ‚Jahr 1800 mit einem Verluste von M. 30,000,— 


absehliesst, 





Ueber die bisherige Thätigkeit im Jahre 1801 ist zu | 


erwähnen, das die Einnahmen im Vergleich mit dem niimlichen > 


Zeitraume des vorigen Jahres etwas gestiegen, und die Gesell- 
schaft bis jetzt von wesentlich grossem Schaden verschant 
gehlieben ist. 


Der laufende Risiko beträgt beim Abschhuss M. 2.324.503. | 


der 
wir 


‚Jahresbericht 
entnehmen 


Dem übermittelten 


„Patriotischen 


grältigrst 
Assecuranz - Compagnie” 


uns 


Folgendes: 
Das 71. Geschäftsjahr unserer Compagnie, über welches 
der Vorstand Aufsichtsrath Bericht erstatten die 
Ehre hat, nieht unbedeutende Erhöhung der 
Einnahmen gegen das Vorjahr auf. 
es zu verdanken, dass trotz der 
welche das Jahr 18590 
auch 


dem zu 


weist eine 
Diesem Umstande ist 
vielfachen und schweren Seeschiiden, 

wie der Assecuranz-Welt im Allgemeinen, 
brachte, das Resultat desselben dennoch ein nicht unbefrie- 





50 uns 
‚digendes für uns zu nennen ist, da wir nach reichlicher 
Dotirung der Reserven mit Gewinn-Saldo 
M. 150,000.-— abschliessen. 

Von grösseren Feuerschiiden blieben wir im vertlossenen 
‚Jahre erfreulicher Weise verschont. 


einem von 


In Folge des bei 


‚ Aussichten auf eine 


Gelegenheit der letzten General-Versammlung gelassten Be- 
schlusses wurden zu in Bremen und Lübeck bereits 
bestehenden Agenturen im Laufe des Jahres noch solche in 
London, Antwerpen, Amsterdum und Rotterdam zum Betriebe 
dea Feuer-Versicherungs-Geschäftes errichtet. welche bisher 


‚den 


sich darbietender Gelegenheit wird der unterzeichnete 
Director auf rationelle Ausdehnung auch dieser Branche des 
Geschäftes bedacht sein und die entsprechenden Vorschiiige 
machen. 

Aus der dem Berichte beigefügten Gewinn- and Verlust- 
Rechnung ergiebt sich der Ausweis einer Dividende pro 1890 
von M. 620.— per Actie, wovon 156 M. als 4% Dividende 


| auf den Einschuss von 3,900 M. und 464 M. anf eine Super- 


dividende entfallen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Wir sind leider nicht in der Lage, über eine Bewerung 
unseres Marktes berichten zu können, allerdiugs ist wieder 
etwas Frage für Kohlenschiffe von Blyth oder der Tyne 
nach Iguique-Pisagua, aber man will dafür nicht über 16 sh. 
bezahlen. Von Newcastle N.S.W. nach Valparaiso f. O. bis 
Pisagua und zurück nach Europa ist für späte Schiffe 50 sh. 
©. 0, abzüglich 1/3 d, falls direct zu bedingen. 

Dampferfrachten uach den Vereinigten Staaten sind 
wieder etwas flauer und heute nur mit 12 sh. bis 12/6 d. per 
Ton ı, w. zu notiren, 

Nach Caleutta wurde hier ein Dampfer zu 9/6 d. per Ton 
d. w. geschlossen und wird jetzt noch ein Dampfer nach 
Rangoon zu 10 sh. gesucht. 

An Ausfrachten für Segler notiren wir: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—a21/3 
pr, Ton Reg. 
- es - Melhournewharf 22/7 & 23/9 pr. Ton Reg. 
= Om » Brisbane 25/— pr. Ton Reg. 
a> & » Calentta 12/6 pr. Ton Sulz. 
Von hier nach Rangoon 11/— a 11/6 pr. Ton Salz, 

Von hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 1 — für grössere 
Schiffe zu notiren. 

Retonrfrachten von Westindien und Mexiko sind wie 
folgt zu notiren: 

Von Lagune de Terminos nach dem Canal f. O, 30/— pr. Ton 
Blauholz. 

der Yıratan-Küste nach dem Canal f. O. 32/--4 33/- 

pr. Ton Blauholz. 

Cape Hayti umd Fort’ Liberté nach dem Canal f. O, 

44/ abzüglich 2/6 für directe Beorderuny. 
» Suint Mare oder Gonaives Canal f. ©, 32/6 pr. Ton 
Blauholz. 
- Monte Christi oder Mancenilla Bay — Canal f. 0, 32/6. 
a 33/9 pr. Ton Blauholz, abzüglich 2/6 für direct. 
Maracaibo — Canal f, O. #h— Gelbholz ; 45/— Dividivi. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 
New-York, 10, April, Wir haben bis jetzt noch keine 
Besserung im gerenwärtigen Geschäft zu verzeichnen. Die 
reiche Getreide-Ernte sind durch die 


sugenblicklichen günstigen Witterungsverhältnisse gestiegen 


und dieser Umstand, verbunden mit den Nachrichten un- 
günstiger Chancen für die Ernten im continentalen Europa, 
hahen ein Hottes Geschäft, das sich jedoch leider nur auf 
die Sommermonate limitirt, ins Leben gerufen. Das augen- 
bliekliche Geschäft ist flau und bietet auch für die nächste 


Zeit keine Aussicht auf Besserung. 


Sepelschiffsfrachten zeigen im Allgemeinen ebenfalls 


keine Aufbesserungen, wiewohl etwas mehr Nachfrage nach | 


Velschiffen ist und die Raten in dieser Branche fester sind. 
In allen übrigen Frachten ist keine wesentliche Aenderung 
zu verzeichnen, indessen giebt die langsam abnehmende Zahl 
der beschäftigungelosen Schiffe im Hafen und der Umstand, 
dass nur wenig Räumte nach hier unterwegs ist, eine Hoff- 
nung auf baldige Aufbesserung. Nichtsdestoweniger ist ein 
rasches und wesentliches Aufgehen der Raten nicht zu er- 
warten, theils wegen der allgemeinen Flauheit im Geschäft 
allenthalben, theils wegen dem stetigen Zunelunen (les Dumpfer- 
tonnengehaltes. 
Wir notiren: 


Getreile Provisionen. 

Liverpool, Dampfer 1'/ad. Nom. 10/215, 
London, Dampter 2d. asked. 20/ 
Glasgow, Dampfer Vad. Nom. 22/6 
Hamburg. Nom. 65 pfx. 
Rotterdam, babe. 1S cents, 
Amsterdam, date, 18 cents. 
Copenhagen, 2/ Nom, 17/Ga20/ 
Bordeaux, Nom, 25430 cents, 
Antwerpen, 1 fad. 7/6a 10/ 
Bremen. 40 pfg. Nom. 80 pfx. 
Marseille, Nom. 17/fa20/ 
Hull. Nom. 25, 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst.  u.Oeikuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  1/8d. DaT/s 11/8alT/6 
London, Dampfer iw... Par 7/6 12/6al7/6 
Glasgow. Dampfer ew sass 10/- 15/a25/ 
Hamburg, ge. Ife, 50 rakz. 
Rotterdam. 35 cents. 15 cents. Ge. 
Amsterdam. $5 cents. 15 cents. Léa20ec. 
Copenhagen, “ed. 16/3 25/ 
Bordeaux, bad. 20 vents. $8. 
Antwerpen. 7-64d.al/Sd, T/6d.—-10/ 15/-——-20/ 
Bremen. Mee CO) eek 5 mks, 
Marseille Lo-G4aitid, wea eee 22/ha27/6 
Hoe. © 6. > » tris dean 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Hafen: 


Cork f. O. Ver. Kin. Continent. Shanghai 
NY, rect. 


Balt. Di 
Korn per Dampfernom, 49 2/9 2/6 2/9 ur 
Raff. Petrol. per Segl. Wenge 1/9 26e, 
Hongkong. Java, Caloutte Japan. 
Korn per Dampfer num. ...... Santas > Sake 2 eae wae 
Raff. Petrol. per Segl 2042le. Wale IGe. 22a 280, 





Abveschlossen haben n, A.: 
Emilia“, 5500 Barrels raffinirtes Petroleum, von New-York 
nach der Ostsee zu geheimen Bedingungen: deutsche Bark 
„Atlantic“, 7500 Barrels do, von New-York nach Antwerpen 
zu is 9d; russ. Bark . Birger“, 4000 Brls, Rohöl von New- 
York nach Marseille zu ls Sd; norwegisches Schiff „P. G. 
Blanchard’, 2500 Brls. raffinirtes Petroleum und 5000 Bris. 
Naphtha, von New-York nach Bremen zu Is LO' gd a 26; 
norweg. Bark „Lufra“, #00 B. raff, Petroleum von Baltimore 
nach der deutschen Osteee zu 2# Pd: norwegische Bark 


„Tordenskjold*, 362 Tons von London nach New-York mit | 


Kreide zu 98: deutsche Bark „Oscar Wendt“, 476 Tons, von 
Pensacola nach Grombritannien oder Continent, gesiigtes Holz 


zu 5 £: russ, Hark „Ilos”, 533 Tons, von Pensacola nach | 


Montevideo» fiir Ordre, Holz zu $ 14,50; norwegische Bark 
„Monica“, 637 Tons, von Paseagouln nach La Plata City, 
do, zu 14.50 8: norwegische Bark „Priusessen“, 454 Tons, 
von Savannalı nach Pernambuco, do. zu 16 8. Hare zu 1$ 
per 310 Pfund. 








Italienische Bark ,Ciampa | 


Büchersaal. 


Die Seehdfen des Weltverkehrs, dargestellt von hervor- 


| ragenden Autoritäten unter Redaktion von Alexander 


Dorn. Volkswirthschaftlicher Verlag von Alex, Dorn. 
Wien 1891. 

Seitdem das Buel und Balleer mit 
bereits längst vergangenen Zeiten angehörigen Daten aus 
dem Buchhandel verschwunden ist, musste sich der Schiffs- 
führer die Mittheilungen ülrer unbekannte Plätze, die er zum 
ersten Male aufsuchen sollte. 
die er in fachmiinnischen Schriften zerstreut fand, zusammen- 
suchen, theils den Segelanweisungen entnehmen, welche vor- 
wiegend nur die hydrographischen Eigenthiimlichkeiten der 
Häfen erschöpfend behandelten, während ihre commerzielle 


von .„Fülfs seinen 


theils aus einzelnen Notizen, 


Bedeutung our heilünfig, in ungenügender Ausführung und 
oftmals ganz veralteter Darstellung behandelt war. Für den 
Schiffsführer sowshl wie für den Rheder, der sein Fahrzeug 
frachtsuchend nach einem fremden Platze schiekt, ist es aber 
von hoher Wichtigkeit. die Handelsverhältnisse dieses Ortes, 
sowie «lie Beziehungen, in +lemen er zum gesummten Welt- 
verkehr steht, gründlich im Voraus zu kennen. und so haben 
denn die Verfasser des vorliegenden Buches besonders diesen 
beiden Zweigen des Scewesens ein wichtiges Auskunftsmittel 
an die Hand gegelen, für welches ein dringendes Bedürfniss 
vorlag. Der Grundgedanke des Werkes hesteht (darin. dem 
Leser eine Reihe von Einzellwschreilungen zu gehen, welche 
zusammmengenommen, durch die besinderen Beziehungen. in 
welchen die Seehäfen des Weltverkehrs zu einander stehen, 
ein abgeschlossenes vollständiges Hilddes Welthandels entrollen, 
die Hüfen 
Europas, sowie die der asiatischen aml afrikanischen Küsten, 
des Mittelmeerbeckens, und ist mit zahlreichen Illustrationen, 
Karten und Pläuen der bedeutenderen Häfen 
auch die Werkes 


Der uns vorliegende erste Band behandelt 


versehen, wie 


ganze Ausstattung (lex eine  tesserst 


wlänzende ist. 





Briefkasten. 


Im Briefkasten zieht die Redaction Auskunft über alle 
an sie gerichtete Fragen. 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben.) 


Peilangen sind, wenn nicht ausdrücklich anders bemerkt, 
nissweisend, 


Onrtsee. 
u ' des Feuerschiffes „Kopparstenarne“, 
stküste von Schweden. 
Das Dampffeuerschiff ,,Kopparstenarne™ hat ain 4. April 
d. J. seine Station wieder eingenommen, 
Belte, Sund ete. 


Beabsichtigte Auslöschung der beiden Leuchtfeuer von Nord- 
Koster und Anzündung von zwei Feuern auf Ursholm. 
Koster-Fjord. Schwedische Küste. Kattegat. 


Die Nord-Koster sollen im 
Herbst d. J. ausgelöscht und an deren Stelle auf Ursholm 
zwei neue Leuchtfeuer angezündet werden. Dieselben sollen 
Linsen-Leuchtapparate 3, Ordnung erhalten und weisse feste 
Feuer werden, mit Ausnahme des einen Feuers, welches über 
Pers Grund und Ramskär einen Sektor mit Blitzfeuer er- 
halten soll. 


beiden Leuchtfeuer von 


Nordsee, 


Wiederbetonnung des Fahrwassers „Alte Schmaltie! Schleswig. 
Deutsche Küste. 


Die königliche Wasserbau-Inspeetion zu Husum hat be- 
kannt gemacht, (lass ılas Fahrwasser Alte Schmaitief wieder 


betonnt ist, und zwar im Süden dureh eine schwarr- und 


=~] 
* 
~ 


rothe Bakentonne, als Ansegelungstonne, mit Stunden- 
glas-Toppzeichen und der Aufschrift „Alt-Schmaltief“, 
im Norden durch eine zwischen den Tonnen E und F des 
Fahrwassers Newe Schmaltief liegende rothe Bakentonne 
mit Ball und der Aufschrift „Alt-Schmaltief.“ Zwischen 
diesen beiden Bakentonnen liegen an der Ostseite des Fahr- 
wasser drei rothe Spierentonnen mit Stundenglas-Toppzeichen 
und der Bezeichnung: A, B und C. 
Wiederausiegung der Glockentonne im Schultengat. Seegat 
von Terschelling. Friesische Inseln. Küste der Niederlande. 
Am & April d. J. ist die Glockentonne (Glockenboot) 
im Schwitengat wieder ausgelegt und die Wintertonne ein- 
Wegen der Veränderung des Fahrwassers 
als 


gezogen worden. 

ist die Glockentonne etwas südlicher stationirt worden , 

bisher, und wird die genaue Lage derselben später bekannt 

wemacht werden. 

Auswechselung einer Tonne im Schul nun, Seegat von Texel. 
Küste der Niederlande. 


Die weise stumpfe Tonne No. 3 im Schulpengat ist’ 


durch eine weisse Glockentemne ausgewechselt worden, wm 
dadurch bei nebeligem Wetter auf die Lage des Wracks des 
„König Wilhelm“ aufmerksam zu machen. 


Englischer Kanal ete. 


Beabsichtigte Auslegung von zwei Leuchttonnen bei der Bank 
Vergoyer. Nordküste von Frankreich. 


Es wird beabsichtigt, an der Nordkante der Bank Ver- 
goyer zwei Lenehttonnen auf 10m Wasser auszulegen; die- 
“lben sollen ca. Ikm von jeder Seite der «(daselbst statio- 
nirten Spierentonne, ungefähr in rw. N 68° W. von dem 
nirdlichen Leachttharm von Touguef, zu liegen kommen. 

Die nordwestliche dieser Tonnen wird roth sein und 
ein grünes festes Feuer führen, und die andere wird 
schwarz sein und ein rothes Feuer führen. 

Sobald die Auslegung stattyefunden hat. 
Nähere bekannt gemacht werden. 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Anzündung eines Leuchtieuers an der Lagos-Mündung. 
Westküste von Afrika. 

Am 1, April d. J. ist ein weisses festes Feuer an 
der Westküste der Lagos-Mündung angezündet worden. Das- 
selbe befindet sich 24,7 m über Hochwasser und ist 13 Sm. 
Der Thurm steht ca. 137m WNW'4:W von 
dem Government Sanitarium in ungeführ: 

6° 25'y' N-Br. 


wird das 


weit sichtbar. 


2 Ole. 
Lage einer Untiefe nordwestlich von Nantucket New South 
Shoal-Feuerschiff. Massachusetts. Vereinigte 


Staaten von Amerika. 


Nach einer Bekanntmachung dex 


| ringste Wassertiefe angiebt. 


Nebenamtes zu Boston vom 20, Mürz d. J. hat der Führer 
des englischen Dampfers „Salamanca“, Kapt. David Jenkins, 
berichtet, dass er am 17, März d. J. um 15 45m Nach- 
mittags in 40° 58° N-Br und 70° © W-Lg. zweimal auf- 
gestossen ist, woselbst die Karte 5'/ Faden (10m) als ge- 
Der Tiefgang dex Dampfers 
betrug 4.8m, die Stelle der Grundberührung liegt ca. 8'/e 
Sm. rw. N, 73° W (mw. NW z Woy W) von dem Feuer- 
schiffe Nantucket New South Shoal entfernt. 


Anzündung des Leuchtieuers auf Newport News Middle Ground. 
Hampton-Rhede. Chesapeake-Bucht. Virginia. Vereinigte 
Staaten von Amerika. 


Das Leuchtfeuer auf Newport News Middle Ground ist. 
am 15. April d. J. angezündet worden. 


Einziehung der Glockentonne beim Kap False. 
Vereinigte Staaten von Amerika. 
Die beim Kap False stationirte Glockentonne ist ein- 
gezogen worden und soll nicht wieder ausgelegt werden. 
Westindien. 


Zeitweilige Auslöschung und beabsichtigte Veränderung des 
Leuchtfevers von Galera Zamba. Columbia. 
Nordküste von Sid-Amerika. 


Der Seeretür des Schatzamtes von Bolivar zu Cartha- 
gena hat am 19 Februar d. J, bekannt gemacht, dass das 


Virginia. 


| Leuchtfeuer von Galera Zamba während der Zeit vom 20. 


Mai bis 4. Joni d. J. ausgelöscht werden wird, und dass es 


| alsdann nicht ein weis- und griines Blinkfeuer sein wird, 
' sondern in ein weisses Hlinkfewer von grüserer Stärke um- 


| eingeschlichen. 


geindert werden soll, Auch wird das Feuer etwas erhöht 
werden, jedoch sollen die Blinke des Feuers (jede Minute 
ein Blink) unverändert bleiben. 











Berichtigung. In dem Artikel „Die Ursachen der 
Misserfolge bei Anwendung idles künstlichen Zuger" von Otto 
Schliek in Nr. 3 unserer Zeitschrift hat sich ein Druckfehler 
Seite 44 Spalte 2, erste Zeile von oben soll 








| es heissen 59 Fuss 6 Zoll. statt 29 Fuss 6 Zoll, 


Notiz. 


Schilfsfihrer, welche Reisen durch den Nord- 


‚atlantischen-Oxzeanantretensollen, können die vom 


| Hydrographischen 


Amte in Washington heraus- 


| gegebenen Pilot Charts stets im Bureau der Re- 


daktion einsehen. Ausserdem werden bei jedes- 


maligem Eingang dieser Karte die wichtigsten 


Hydrographischen | Bemerkungen. in unserem Blatte wiedergegeben. 





Ein den | Mitte 
Lioydsregeln ist im 
eingetreten, unl zwar war derselbe in 


harmleser, unverfinglicher Weise 


wichtiger Zusatz in 


olch 


redigirt, dass er selbst den Argusaugen | ein Brückenaufban, von der halben Länge 
des Schiffes, rechts über der Mitte des- 
\selben angebracht werden 


der Schiffsbauer entgangen ist. 
Bis zur Stunde aber sind viele in un- 


angenehmer Weise über die Bedeutong lästige Massregel benachtheiligt die Ein- 
richtung der Pläne und verursacht oft- 


der Regel aufgeklirt worden und es ist 


nicht unwahrscheinlich, dass sich noch | mals Störung in der zweckmüssigen Ein- 
itheilung und Anlage, Das „Lioyd-Com- 
zwischen den über »Ohr gehnuenen Schifls- | mittee“ würde gut thun, die Sache noch- 


ein lebhafter Streit entspinnen wird, 


banern und jener mysteriösen und iusserst 


mittee nennt. 


Tiefe ist, ein solider Aufbau über der bauten. 


errichtet werden 

letzten Jahre | mindestens die halbe Schiffsliinge bedeckt. ! 
Dieses heisst also in Wirklichkeit, dass | 

auf Schiffen von diesem Grössenverhältnis« 


| mals in Betracht zu ziehen und eine Ver- 
weisen Körperschaft so man „Lloyds Com- | ordnung zu erlassen, welche es ermög- 
Die fragliche Regel be- ‚licht, die nöthige Stirke im Längsverband | 
stimmt, dass auf allen Schiflen, bei denen | auf andere Weise zu erzielen als durch 
die Länge dreizehnmal grösser als die | Vorschriften über die Länge der Auf | 


Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


Stahl. 


Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
lund Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 
J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 
N 





mise, welcher 


soll. Diese | 








Hamburg 1876 [ Pl Hamburg 1889 


Silb, Med. Gold. Mod. Emil G. V. Höveling. 


| Hamburg. 
Hambu IR | Comptoir Stubbenhuk 19. 
Stubbenhuk No. 25. | 


Dampffarbenfabriken 
Fabrik von | Wilhelmsbur 
g. - Hamburg — kl. Grasbrook. 


nantischen Instrumenten. "ratur tn 
Ostsee-Bad Warnemünde  Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Hötel und Pension Hübner. | Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 


auf diesem Gebiete, 
Prachtvollste und freieste Aussicht Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 








auf das Meer. ; rete 
= Prospeete EN BE schnelltrooknend und von grosser Dauerhaftigkeit. > 
8 — - 
Telephon Telephon 
Ami |. Wo. 452. GeoTE Hühner Amt]. Mo. 452, 
Conditorei Express- u. Post-Dampfschifffahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


und Mareipan-Fabrik. 
Hamburg 


Neuerwall 22. 





— = —— | +Columbia 1. Mai. *Rhaetia 10. Mei. 7 Normannia 22. Mai, 
Verlag von F. A. Brockhaus in Leipzig. [J * Dania 3. Mai. + Augusta Vietoria 15. Mai. * Wieland 24. Mai. 
aber j 8 ; Fürst Bismarck >. Mai. *Suevia 17, Mai. Columbia 29. Mai. 
Kürzlich erschien: (Die mit einem * versehenen Dampter laufet Havre und «lie mit 
Ergebnisse | einem > verschenen Dümpter lauten Southampton an.) 
der 
REIN. cea | Hamburg-Baltimore 
een ree Gothia 0. Mai. Russia 23. Mai, 
Marine-Conferenz Hamburg-Philadelphia 
zu Washington monatlich 1 mal laut Fahrplan der Gesellschaft, 


und ihre Hamburg-Westindien-Mexico 
Bedeutung für Deutschlands Seewesen. am 2, 7, 11. 16. 18. 22, und 30. jeden Monats laut Fahrplan der 


Eine kritische Studie von Gewellschalt. = a 
r 1 Niheres wegen Fracht nach Westindien un Mexico 
Georg Wisliconus, Eli August Bolten, Wim. Miller’a Nachf.. Admiralitärsstrase 33/34, 
s, Mit 3 Abbildungen. Geh, M. 1,80, wegen Passage und Fracht nach Newyork und reg 


Vorliegende Rehrift. hehandelt die in len Bareaux der Gesellschaft, Dovenfleth 18-2 23 


brennendste Tagestrage auf nautischem 
Gebiet, das internationale Strassenrecht 


zur Ser. Im Anschluss an die Beschlüsse U N I oO N Durch-Frachten 


der Conferenz zu Washington bebt der , ä . s 
Verfasser deren hohe Bedvutung für in Verbindung mit der und 


daran eine eingehen Retinal si Hanburg-Anerikan. Packetl-A-G, | Durch-Connossemente 
Zee or I Regelmassige Dampfschiflaht | _,, „N Hembare 
Nach Guayaquil und | caticlies via New-York, Galveston 


Buenaventura, Hamburg u.New-York.| yoyo vteans 


3 Mei Schooner Heleme +5 Lı 1. California Cant. Droscher 29, April. nach sänmtlichen Plätzen im 
Nach der Amalfi : Krapft 6. Mai. Texas, New-Mexico, Arizona 


Westküste Mexiko's  *Botemia | Schrider 13. ML! come non, 
Capt, Ane eee eee deutsche! LOHR „ Koch 20, Mai, Californien 











Bark „Ella Nicolai 1. Die mit * bezeichneten Dampfer ge- | ertheilt and zeichnet zu den vortheil- 
” ‘ acer “A hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G. | haftesten Bedingungen. 
Westküste Mexiko’s Näheres wegen Fracht bei Ba Rud. Falcl: 

weit sn Bordeaux, Mob. M. Sloman jr.. eee a 
Capt. Albrecht, ewerner deutscher 3- Bteinhöft 20 I, Europäischer General-Agent j 
Mast-Schooner „Else # A. um wegen Passage in den Bureaux der 


Harb, Amerik, Parketh-A.G., Southern Pacific Company ond 
Knöhr & Burchard, Nils. Doventleth 18-21. | Mexican International Railway. su 


Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach 
Punta Arenas (Mag. St.) Corral, Coronel, Taleahuano, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo, Callao, 


am 2. Mai, Danptschit? ,Abydos Capt. Siegmund, 
Vou Hamburg vis Antwerpen event. Chile und Peru 28 


Nach Guayaquil und Central-Ameriea 


an 16. Mai, Danptchilf .,.Ramses Capitin Groenewold. 


Näheres bei: 


Verlag von Arthur Felix in Leipzig. 


Handbuch 


für den 


Eisenschiffbau. - 


Darstellung 
beim Bau eiserner und stählerner 


Handelsschiffe übl. Konstruktionen. 


Zum Gehranch für 


Schiffbau-Techniker, Kapitäne, | 


Schiffsinspectoren, Bau- 
Beaufsichtigende, Rheder und 
Assecuradeure 


vou 


Otto Schlick, 


Schiffbau - Ingenieur u. Bevollmiichtigter 
ıles Bureau „Veritas,” 


Mit einem Atlas von 2] Tafeln. 
In gr. $". 1890. 7 


Preis in 2 elegante Leinwandliinde ge- | 
bunden (Text uml Atlas apart) 33 M, 





Verlag von F. A. Brockhaus in Leipzig. 


Soeben erschien: 


Deutsches Kriegsschiffsieben > 


Seefahrkunst. 


Vou 


B. von Werner, 
Contreadmiral a, I. 
Mit 60 Abbildungen und 4 Karten, 
S. Geh. IM. Gel. 10 M. 

Auch in JS Lieferungen & 50 Pf, zu 

heziehen. 

Der bekannte Verfasser des bereits in 
dritter Auflage erschienenen Werks 
„Ein deutsches Kriegsschifl in der Siid- 
see” schillert in dem verliegenden Werk 
im Kahmen einer Kreuzfahrt auf dem | 
Athuntischen Ocean in anziehendster Form | 
tlie interessante Eigenart des Lebens aut 
einem dentschen Kriegsschiffe, das er | 
«durch alle seine Phasen hindurch ver- 
folgt. Daneben liefert er prüchtige 
Stimmnngslilder vom Weltmeer in Sturm 
and Sonnensehein Das Werk ist mit! 
6)  instructiven Abbildungen und 4! 
Karten auspestattet, 2 | 






Knöhr & Burehard, Nfl. 





AA LI LI RA & 







Reimer 


in Berlin SW., Anhalt-Strasse 12. 


Deutsche Admiralitätskarten 


und 


Segelhandbücher. 


Herausyegeben von dem 
Hydrographischen Amt des Reichs-Marine-Amts, 
(Bis zum, Tage, der Ausgabe revidiert und ergänzt.) 
Umfassend bis 1801: 1. 35 Karten der Ostsee, Belte, vom Sund und 
Kattegatt; II. 19 Karten vom Skagerrak, der Nordsee und vom Englischen 
Kanal; IIl. 30 Karten aussereuropäischer Häfen; IV, Uebersicht der 
Abkürzungen etc.; V. a) Segelhandbuch für die Ostsee. 7 Hefte, I) Segel- 
handbuch für die Nordsee, 5 Hefte. Hierzu ist soeben neu erschienen und 

gratis zu haben: 

Index-Karte der Nord- und Ostsee nebst Verzeichnisse der erschiene- 
nen und in Vorbereitung befindlichen Admiralitäts - Karten und 
Segelhandbücher, 

H. Mohn, Grundzüge der Meteorologie. Die Lehre von Wind und 
Wetter nach den neuesten Forschungen dargestellt. Deutsche 
Original-Ausgabe. Vierte Auflage. Mit 23 Karten und 36 Holz- 
schnitten. Preis geh, & Mark. 

E. Weiss, Prof. in Wien. Zwei Sternkarten. No. 1: Xürdlicher 
Sternenhimmel, — No. 2: Südlicher Sternenhimmel. Preis in Um- 
schlag 2 Mark. 


wee Durch alle Buchhandlungen zu beziehen. ug 










Die Stahlbarkasse 


„Johannes Breekwoldt“, welche durch ihre elegante Form und 
‘achkreisen des Hafens Aufsehen erregt. ist ein 


ihre Schnelligkeit in den F 
Schraubenboot System Capitaine 
System Daimler oe ee ee Peck per "a Kilo, 
System Capitaine 


gehraucht gewöhnl, amerik. Handelspetroleum zu 8 Pfennig per "a Kilo. 


Der Capitaine Motor 


hat bei ein Drittel Betriebsspesen eine höhere Leistungsfähirkeit, 
Der Capitaine Moter ist construirt wie eine Dampfmaschine. 
Der Capitaine Motor ist billiger in der Anschaffung. 


Carl Meissner, Hamburg, 


Comptoir I Heiligengeistkirchhof. Telephon No. 4376. 
General-Vertreter der Capitaine Motoren. x 






Daimler Motoren-Gesellschaft. 


Alleinige Vertreter für Hamburg und das Elbgebiet. 


Deurer & Kaufmann, Hamburg 
General-Vertreter für den Export. 


JAMES IMRAY & ‚SON, 89 MINORIES, LONDON. 


BALTIC NAVIGATION. 


NORTH SEA, showing the navigation between the coast of England and Scotland. and the ewe cousts of Frence. 
Holland. Jutland. and Norway, Accompanied with a Book of Directions. n . Od, 
The NORTHERN PART of the NORTH SEA, on a large senle, extending from the River a te to the Orkne vx, 
on the English and Scotch sides; with the opposite cousts of Germany, Denmark and Norway. Limits: lat. 53° 
3 ta 580 N, long, 4° 4? WL to S8 35° BL. “ . Se. Onl, 
The SOUTHERN PART of the NORTH SEA from Dies weness to Plamlorngh he a th ‘the English side; with 


the opposite coasts of France, Holland and Germany, from Calais to Hamburg. With plans of the Downs, 





Denkerque roads, Flushing roads, &c.. Xe, On three sheets. With a Book of Directions . » 124. Od. 
APPROACH to the SKAGERRAK. The coast of Jutland north of Horn reef. and the outer soundings as far 
as the south coast of Norway, . B : e 5 e : . 4s, Od, 
SKAGERRAK, extending from the Kom of Sorway tu Gothe burg. On a large wwale, with numerous plans of 
harlımır . = . a : P ‘ ‘ . a Se, Od. 
KATTEGAT ithe navigation EN the Skaw and ‘Elsinore). With a Book of Sailing directions . Rs, Od, 
KATTEGAT, SOUND, AND BELTS. — A large chart showing the navigation from Skagen point through the 
Belts and Sound inte the Baltic. With plans of the principal harbours, With Directions , : 12. thd, 
The BELTS. — A large chart showing the navigation from the Kattegat into the Baltie, Ma Sir with a 
Book of Diree tions . 5 . a Ss. (hl. 
The SOUND, — With plans of the { RR of ‘Bidnné: ‘aa the Channe! of openbacin a : is, Od, 
BALTIC (the Sound to the Gulf of Finland and the Gulf of Sac - With De of Karo and» Book 
of Directions . a : Ss, Oel, 


BALTIC (South part of). W ith many plans of ER Aha the navigation tron “the Kol: to Danzig. Pillan. 
Memel, Gottlund. &e. Limits: lat. 530 4% to 57% 13° N. Jong. 12° 0° te 21° 55° E, With Directions, 10s, Od. 
BALTIC (North Part of), on the same scale as the preceding chart and with many plans of harbours. Ir shows 
the navigation from the south end of Gottland to Riga, the Cults of Finland and Bothnia, Stockholm &e, Limits: 


lat. 56° 52’ to 60° SON. long. 16° O te 25° E . : . : : 10%. Ch. 
(ULF of RIGA. On one sheet. Showmy the coast of Windau, 1 vser-ort. and “Swalfer- ort to Riga and = ra. 
With plans of entrance to the river Dein, and the harheurs of Windan and Pernan . , . Od, 
GULF of BOTHNIA. — With plans of the Nurth am ken and the harbours of Gamla Carlehy nel een 
With a Book of Directions . ß A 10s, Od. 


GULF of BOTHNIA (South of the ‘North Quarken).. A kein chick on the same Se pala as the preceding charts 
{North and South Baltic). With plans of harbours, and accompanied with a Book of Directions, —, 108, On, 


GULF of BOTHNIA (North of the North Quarken). This chart shows the navigation from Umea te Lag 


and Uleaborg. at the head of the gulf and is on the same scale as the preceding chart. With Direetions, Ss, Od, 
GULF of FINLAND, showing the whole navigation between Dager-ort and St. Petersdairg. With = of re 
Port Baltic or Hager Wik, Revel and Hango harbours. With a Book of Directions A A 105. (ed. 


GULF of FINLAND, on a very large scale. in five large sheets. With plans of harbours, ke. Illustrated) with 
views. (Just Published). 
Western Part, sheets a and I (with Dirertiuns) 5 : s : : ; ‘ R , Ss. Od, 
Eastern Part, sheets c, d and ¢.. . : . ‘ ‘ P 3 A = A N . 10s. Od. 





To be obtained trom Messrs. Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Otto Messtor — 1 


tto Messtorff 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293, 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. „ 


Ct ee) IE 702772277 


J. E. C. Freerks & Sohn. 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 
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sowie 


Haftpfliehtversicherungen [ür Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Sohweizerischen Rentenanstalt“ 


Versicherungshests ul am Ende des Jahres 1890 . . Fr. 85,000,000,— 
Jahreseinnahme fir ISW . 228.0 6 §,000,000,— 
Anstaltsfonds am Ende des Jahres 1890 en eS . 25,000,000.- 
(iewinnfonds der Versicherten . . . RE .  4.200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


eben oralcheroucee von Seeleuten 
aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. 
(„Weltrisico.‘) 
Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 
Weidenallée 32b., Eimsbüttel. 
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seine Erfolge zum leuchtenden Wahrzeichen des 


deutschen Fleisses und Unternehmungsgeistes werde. 
* * 





Auf dem Ausguck. 


Mit weniger Geräusch als sonst in solchen + 
Fällen üblich, aber dafür mit um so besserem Erfolg In den seemännischen Kreisen sind in der 
hat die Probefahrt des neuen Schnelldampfers der | letzten Woche wenige Dinge von Belang zur 
Packetfahrt, des „Fürst Bismarck“ sich abgewickelt. | Sprache gekommen und ausser dem Ausdruck der 
Nach den Erfolgen, welche der „Vulcan“ bereits | Freude über die unerwartete Erfüllung des längst 
mit der „Augusta Vietoria“, die noch dazu das | ausgesprochenen Wunsches betretis der Nachtsignale 
erste derartige Schiff war, das auf dieser Werft der Lootsen, ist nichts Bemerkenswerthes laut ge- 
gebaut wurde, und ferner mit den Lloyddampfern | worden. — Der nautische Verein hat mit der jüngst 
„Spree* und „Havel“ eizielt hat, war dies auch | stattgehabten Zusammenkunft die Zahl seiner regel- - 
nicht anders zu erwarten, und die stattliche Ge- | miissigen Sitzungen abgeschlossen, nur der Schiffer- 
schwindigkeit von 21 Knoten, welche das Schiff zu | verein tagt noch unverdrossen fort. Wenn wir 
erreichen im Stande war, gehört mit zu dem | aber recht unterrichtet sind, so soll von einer ge- 
Höchsten, was bisher auf diesem Gebiete geleistet | wissen Seite der Versuch gemacht worden sein, 
worden ist. auch diese Versammlung zur Ruhe kommen zu 

Die in Deutschland gemessenen Geschwindig- | lassen, und zwar auf unbestimmte Zeit. Wir wollen 
keiten haben ja ausserdem die Eigenschaft, dass | hoflen, dass es damit nicht so besonders eilig ist 
sie sich auch späterhin, auf den regelmässigen | und dass der Verein sich über diese Zumuthung 
Touren, von den Schiffen noch erzielen lassen, nicht allzusehr griimen wird und sich dadurch in 








während man dies von den englischen nicht so un- | seinem Bestreben, für die Schifffahrt Erspriess- 


bedingt behaupten kann. liches zu leisten, nicht irre machen lässt. 
Die Maschinenleistung des neuen Dampfers 2 ” . 
übersteigt die der „Columbia* noch um nahezu Wenn man früher dem Seemannsstande den 


3000 und die der „Normannia* um ca. 2500 Pferde- | Vorwurf machte, dass er allzusehr am Altherkömm- 
kräfte, sodass wohl kaum daran gezweifelt werden | lichen hänge, so trifft das heutzutage nicht mehr 
kann, dass der „Fürst Bismarck“ bald zu den | zu, denn alle neuen Erfindungen haben sich schnell 
Schnellsten der Schnellen gehören wird, Wir | auf den Schiffen eingebürgert und unsere Collegen 
wollen wünschen, dass die Hoffnungen, welche so- | verstehen es, in der ausgiebigsten Weise dieselben 
wohl Erbauer als Eigner auf das Schiff setzen, | auszunutzen. Wie unsere verehrten Leser aus der 
glänzend in Erfüllung gehen, und dass es durch | letzten Nummer ersehen haben werden, hat man 
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sogar schon Schiffstelephone eingerichtet und wer 
weiss, wie lange es noch dauern wird, bis der 
Seemannstraum von dem Riesenschiff, auf welchem 
der Capitän zu Pferde seine Leute mustert, in Er- 
füllung geht, nur dass es statt des Gaules, nach 
der modernen Auffassung selbstverständlich, ein 
Velociped sein müsste, Man kann sich ordentlich 
bei der Vorstellung erwärmen, wenn man denkt, 
wie hübsch sein müsste, zuzusehen, wie der 
Commodore eines Schnelldampfers, hoch zu Zwei- 
rad, die Brust mit funkelnden Orden geschmückt, 
auf dem Deck entlang saust, um seine Mannschaft 
zu inspieiren, oder sich in eleganten Touren um 
eine Gruppe von Passagieren herumschlängelt. Wer 
bekäme da nicht auch Lust, solch beneidenswerthe 
Stelle einzunehmen. 


es 





Ueber Schaufelräder für Schlepp- 
dampfer und insbesondere fiir 
Heckraddampfer. 


(Mit Illustrationen.) 

Es sollte sich zwar von selbst verstehen, dass 
bei Raddampfern der Radkasten, die Gallerien G 6, 
Fig. 1, die Tragkonsolen s s. Fender u. s. w. so 
angeordnet sind, dass das Abwasser des Rades, 
ohne irgendwelchen Widerstand zu finden, frei ab- 
fliessen kann. In den zahlreichen Abhandlungen 
über Schaufelräder kommt denn auch hierüber 
nirgends Etwas vor, zumal in diesen immer nur 
die Rede von Passagier-Seedampfern ist, 
von verhältnissmässig grossen Rädern und geringem 
Slip, wobei dann die freie Höhe unter der Gallerie 
zum Wasser, h, für alle Fälle 
verbleibt. 


also 


bis gross genug 


Nun hängt aber die Höhe des Wellenberges 
w vor Allem von der Grösse des Slips *) ab. und 
die Sache stellt sich ganz anders, wenn es sich 
um einen Fluss-Schleppdampfer handelt; machen 
die Räder eines solchen bei der Leerfahrt 42, beim 


Schleppen 24 minutliche Umdrehungen und ist derSlip | 


im ersteren Falle 20, im letzteren 66 Prozent. so ver- 
halten sich die Mengen des Abwassers, resp. die Höhe 
der Welle w, wie etwa 42 X 0.20 zu 24 X 0.66 
= 8,4: 15.8. 


Passagierdienst bestimmt, und waren die Verhält- 


War dieses Schiff ursprünglich zum 


nisse der Radkästen hierbei eben genügend, so ist 
klar, dass dasselbe als Schleppdampfer eine nur 
geringe Schleppleistung (nämlich die pro indizirte 
Pferdekraft geschleppte Anzahl von Tonnen Fracht) 
haben wird, weil zum (unvermeidlichen} Slip sich 
hier ein neuer Verlust gesellt, nämlich derjenige 


*) Es wird hierbei nach dem englischen Gebrauch die Ge- 
schwindigkeit in der Mitte der Ruslschanfeln = 1 angenommen, 
sodass die effektive Geschwindigkeit des Schifles = 1 minus 
Slip ist. 


i mm a a a 





Widerstand, den das Abwasser findet, welcher, da 
er in die der Bewegung des Schiffes entgegen- 
gesetzte Richtung fällt, von der forttreibenden Kraft 
der Räder direkt in Abzug gebracht werden muss. 

Kommt ‚dann noch hinzu, dass der Radkasten 
bei G zu enge ist und dass die Tragkonsolen 5 
zu tief angebracht sind, so kann die Schleppleistung 
auf zweidritttheile der normalen sinken. (Denkt 
man sich die hintere Radkastenverschalung durch 
ein senkrechtes Stück bis in das Wasser hinein 
verlängert, so wäre der Effekt des Rades fast gleich 
Null) Fig. 1 stellt den Radkasten eines gewöhn- 
lichen Schleppdampfers vor, wobei der äussere 
Durchmesser Schaufelräder meistens 3,3 bis 
4,5 m, der Tiefgang des Schiffes 1—1,5 m, die 
Eintauchung der Räder, d. h. die senkrechte Ent- 
fernung von Unterkante der eingetauchten mittleren 
Schaufel bis zum Wasserspiegel 0,5 des äusseren 
Radhalbmessers beträgt. 

Die Bedachung der auf den Seiten des Rad- 
kastens angebrachten Räume für Capitän, Maschinist, 
Küche u. s. w. ordnet man gewöhnlich in gleicher 
Höhe des Radkastens an. Da nun die Höhe der- 
selben h nicht unter 2 m. sein kann, so trıflt es 
sich bei kleinen Rädern und grossem Schiffstiefgange, 
dass die Gallerie g — wie bei Fig. 1 — so tief 
geräth, dass das Abwasser des Rades nur unter 


der 


Pressung entweichen kann, da die Höhe geringer 
ist, als die Höhe der freien Welle w (Fig. 2). 
Die nebenstehende Tabelle Tzeigt, was für kolossale 
Abweichungen von den richtigen Verhältnissen selbst 
bei einer und derselben Dampfschifffahrts-Unter- 
nehmung vorkommen, Von den fünf Schiffen zeigt 
nur A normale Verhältnisse, was sich in Col. 15 
ausspricht. Verhältnisse wie bei 
Dampfer C und des Maasses g 


des Maasses m 
wie bei Dampfer B 
und I sollte man kaum für möglich halten. Doch 
ich bin überzeugt. dass man Aehnliches auch ander- 
wärts häufig genug finden würde, wenn man Um- 
schau halten wollte, 

Das ungünstigste von diesen Schiffen, C, wirdgegen- 
wärtigentsprechend Fig. 2 umgestaltet, wobei g>=41,9 
und m = 2,0 Schaufelhöhen werden, 
Welle w sich frei bilden kann. Diese Verhältnisse 
halte ich für Remorqueurs, bei denen die Tauchung 
der Räder nicht über 0,52 äusseren Halb- 
messers und die Geschwindigkeit des Rades in 
Mitte der Schaufeln nicht über 4,5—5 in p. See. 
beträgt, für ausreichend. Für Stroudley-Räder (mit 
gebogenen Schaufeln) könnten m und ¢ ermässigt, 


sodass die 


des 


für Räder mit festen Schaufeln müssten dieselben 
vergrössert werden. (Dass m und g bei Passagier- 
dampfern, deren Slip nur 15— 25°, beträgt, kleiner 
als 2 und 1,9 sein dürfen, ist selbstverständlich.) 

Aber nicht nur, dass das Wasser nicht frei 
weg kann, es giebt auch Fülle, wo der Zutritt 
desselben zum Rade erschwert wird! wie z. B. bei 
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dem Heckraddampfer Fig. 3—5. 


Zwei solcher | 


Schiffe wurden 1888—1889 zum Remorquiren auf | 


seichten und schmalen Flüssen und Caniilen gebaut; 


wie Fig. 5 zeigt, war der Schiffsboden ganz flach. | 


Die Schiffskörper waren vorn fast halbkreisförmig 
abgerundet, hinten rechtwinkelig abgeschnitten, also 
etwa von der Form eines Bügeleisens, Jedes Schiff 
sollte zwei eiserne Fahrzeuge a 7,5X35 m mit je 
1500 M. Ctr. bei 0,9 m Tiefgang beladen, zu 
schleppen im Stande sein, wobei das Schaufelrad 60 
minutliche Umdrehungen machen und die (dreifache 


Expansions-) Maschine mit 10 Atm. Kesseldruck, | 





künstlichem Zuge durch Ventilator und mit Hiilfs- | 


maschine zum Betriebe der Luft- und Speisepumpe 
versehen, 250 bis 300 Pferdekräfte indiciren sollte. 
Aber es war unmöglich, selbst mit den leeren, nur 
0,3 m tiefgehenden Schleppkähnen in der Strömung 
fortzukommen, obwohl das Schiff anstatt kontraktlich 


0,45 m über 0,55 m tauchte, das Schaufelrad also 
| gleichen Umständen wiederholt. und da die Donau 


verhältnissmässig günstig arbeitete. 
Schon bei der Stehprobe (mit angeschraubten 


Schaufeln), Fig. 3, war es mir sehr auffallend, dass | 


die Vertäuungs-Mittel, die man bei solchen Proben 


nicht sicher genug befestigen kann, trotz 67 minut- | 
lichen Umdrehungen des Rades und 250 ind. Pferde- | 
kräften so geduldig blieben; es musste also ein | 


Theil der forttreibenden Kraft des Rades auf irgend 
eine Weise zerstört werden, und als Ursache hier- 
von vermuthete ich den, die beiden Lagerbalken B 
verbindenden Querbalken B‘, gegen den das Ab- 
wasser mit voller Gewalt anstiess und infolge dessen, 
wie Figur 3 zeigt, in Tausende von Strahlen zertheilt, 
hoch aufspritzte. 

Ich beantragte die Entfernung dieses Qner- 
balkens, bevor irgend welche Aenderungen an 


Schiff und Maschine vorgenommen wurden, stiess | 
jedoch auf starken Widerspruch, da die Commission | 


den Balken für ein wichtiges Constructions-Element 
hielt und erst, als derselbe beim An- 
fahren eines Nachens, mittelst dessen wir ihn be- 


blossen 





festigen wollten, schon um mehrere Centimeter 
federte (die freie Länge des Balkens betrug 5,3 m) 
verstummte der Widerspruch. 

Zuvor wurde jedoch noch eine Probeschlepp- 
fahrt (A) mit dem angehängten, noch nicht ganz 
montirten Schwester-Heckraddampfer auf einer 
Strecke von 3600 m bei 2,14 m Stromgeschwin- 
digkeit gemacht. Die Maschine machte hierbei 68,2 
minutliche Umdrehungen, Zeitdaner der Bergfahrt 
60 Minuten. 

Darauf wurde der Querbalken B’ heraus- 
geschnitten. Schon bei der Stehprobe (Fig. 4) 
konnte man wahrnehmen, dass nunmehr eine grosse 
Veränderung vor sich gegangen sein müsse, denn 
das Abwasser des Rades bildete jetzt eine kompakte, 
viel niedrigere Welle W, und dahinter war auch 
die naturgemäss sich ergebende tiefe Hohlwelle U 
zu bemerken, welche früher (Fig. 8) kaum erkennbar 
gewesen war. Dann wurde die Schleppfahrt unter 


über Nacht um 8 cm gestiegen war, betrug die 
Strümung jetzt 2,36 m. 

Der Erfolg war überraschend: die Maschine 
machte mit Leichtigkeit 71'/, minutliche Um- 
drehungen und die Strecke wurde binnen 42 Min. 
zurückgelegt! es waren also volle 30°, bei 
gleichem Anhange an Schleppzeit erspart worden. 
Um aber den wirklichen Vortheil beurtheilen zu 
können, muss man von der Zeit-Ersparniss absehen, 
da diese von der Strömung abhängt, also relativ 
ist, sondern vielmehr die Geschwindigkeit des 
Schiffes auf stillem Wasser vergleichen. Diese 
ergiebt sich bei der Probefahrt A mit dem Balken 
B’ zu 11,48, ohne denselben B zu 13,24 Kilom. 
per Stunde = 17,3%, zu gunsten der letzteren. — 
Der Slip berechnet sich bei der Fahrt A mit dem 
Balken B‘ zu 59°/,, — ohne denselben bei B zu 51 %/o; 
fir 71'!/, Umdrehungen würde derselbe im ersteren 
Falle 61°, gewesen sein. Um aber den Wider- 


stand, den der Balken verursacht hatte, zu er- 


fei te - - - ur ine 
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mitteln, muss man so vorgehen: Bei A hatte die 
Maschine 247 Pferdekräfte indizirt; hätte dieselbe 
wie bei B 71’, oder 72 Umdrehungen gemacht, 
(dies war bei B der Fall auf einer gewissen Strecke, 


die sich mit der A Probe vergleichen lässt) so | 


hätte sie 247 X - ae 
68.24 

Da dann die Schiffs-Geschwindigkeit für A und B 
gleich gewesen wiire, so war der durch den Balken 
290—247 

247 

(Die Projektion des Balkens, dessen Höhe 0,15 m, 
untere Breite 0,2 m und Abstand vom Radmittel 
1,5 beträgt, in der Richtung des Abwassers, welches 


verursachte Widerstand = 


mit etwa doppelt so grosser Geschwindigkeit gegen 
denselben stösst, als die des Schiffes beträgt, ergiebt 
als Bruchtheil des eingetauchten Schiffsquerschnittes 
0,22). Die geringere Umdrehungs-Geschwindigkeit 
des Rades bei Versuch A erklärt sich ähnlich jener 
beim Wenden eines Seitenraddampfers: wie hier 
das ausgelegte Ruder einen Theil der forttreibenden 
Kraft der Räder paralysirt, so in unserem Falle 
der Balken BY’. 

Betrachten wir noch die sehr geringe Schlepp- 
leistung, selbst bei der B-Probe. 
Schiff, von gleichen Dimensionen wie der schleppende 
Dampfer, hatte mit ca. 0,92 Völligkeit 90 Tonnen 
Deplacement bei 


' 900. . a | 

leistung war also 370 für die B-Fahrt berechnet 
‘ 

3,3 M. Ctr. per ind. Pferdekraft, und für die 

Schiffsgeschwindigkeit gewöhnlicher Remorqueurs 


berechnet, = 3,3 X ee = 35 M. Ctr., also kaum 
'y der Letzteren für gleichartige Schleppfahrzeuge! 

Heckraddampter mögen auf dem Ohio mit 
seinem oft sehr schmalen Fahrwasser und Untiefen, 
aus denen sich das (massiv gebaute hölzerne) Rad 
selber herausarbeitet, ganz zweckmiissig sein, sich 
auch für manche andere Zwecke eignen, aber sie 


als Schleppdampfer zu construiren, — wenigstens in 





= 17,9%. | 


Das angehängte | 


= 290 Pferdekräfte indizirt. | 





0,4 m Tiefgang, die Schlepp- | 


der Weise wie Fig. 3—5, ist verfehlt. Die Wirkung | 
des Schaufelrades beruht vor Allem auf dessen | 
Tauchtiefe und auf der Grösse der einge | 


tauchten Schaufelfläche, resp. auf der per m? 


derselben entfallenden Anzahl von indizirten Pferde- | 





kräften. Bei Fig. 3—5 tauchen nur 2 (statt 3 bei 
Seitenrad-Dampfern), bei dem beabsichtigten Tief- 
gange von 0,45 gar nur 1,22 Schaufeln, obwohl 
um 25 mm tiefer Schiffshoden 
liegen) — wobei 110 ind. Pferdekräfte per m? der 
getauchten Schaufeltliiche entfallen, gegen 25—30 
Pferdekräite bei Seitenrad-Dampfern! Diese Schitte 
würden also beim Schleppen mit einem so unge- 


diese als der 


heueren Slip arbeiten, dass sie gegen einigermaassen 
starke Strömungen gar nicht aufkommen können.*) 


*) Die geringe Leistung aller seichteehenden Dampfer 
Der Rhein- | 


liegt bekanntlich auch im Fahrwasser selbst. 





Aber noch ein anderer Umstand beeinträchtigt, 
wie schon oben angedeutet, das Heckrad: Anstatt dass 
das Wasser wie beim Seitenrad frei zufliessen kann, 
muss das Heckrad sich dasselbe fürmlich vom 
Schiffsboden her ansaugen, was dadurch bewiesen 
wird, dass der Tiefgang des Schiffes beim Fahren 
hinten um 3 em grösser ist, als beim Stillliegen. 
Um hier zu bessern, hätte man vom Hinterschiff 
das Stück 22’ y y‘ (Fig. 4) wegnehmen und, um 
die Tragfühigkeit wieder herzustellen. den Körper 
verlängern müssen. Da dies, sowie neue Räder mit 
9 statt 7 Schaufeln u. s. w. zu kostspielig gewesen 
wären, so kamen die Schiffe so wie sie waren in 
Dienst, freilich nicht in denjenigen, für welchen 
sie bestimmt waren, denn sie fahren auf der unteren 
Save, wo fast keine Strümung ist. 

Die Schraube hat den grossen Vortheil vor 
dem Rade, dass Hindernisse für das Abwasser, 
wie solche hier besprochen wurden, bei ihr fast 
Beim einschraubigen Dampfer ist 
es nur der Hintersteven, auf den das Abwasser 


nicht existiren. 


stösst (die Projektion desselben beträgt gewöhnlich 
0,1 des Schraubenkreises) bei den Doppelscehrauben 
ist absolut gar kein Hinderniss, Dafür zeigen 
Letztere einen anderen Nachtheil: die beiden 
Maschinen sollten genau gleiche Kraft entwickeln; 
ist dies (wie gewöhnlich) nicht der Fall, so muss 
das Stenerrnder bei gerader Fahrt nach der Seite 
der stärkeren Maschine bin ausgelegt werden, wobei 
der Ueberschuss der Kraft derselben über die 
andere einfach abgebremst. d. h. vernichtet wird. 

Folgender Fall scheint dies deutlich zu be- 
weisen: 

Ein. Donau-Doppelschrauben-Dampfer. dessen 
frühere Maschine mittelst Räder die 
beiden Schrauben trieb. neue unab- 
hängire Maschinen, von denen die eine 71,2, die 


konischer 
erhielt zwei 


Dampfer „Hohenzollern“ machte bei der Probefahrt im 
Zuyder See 16’, später auf dem Rheine nur 14.39 engl. 
Meilen per Stunde, d. h. die Geschwindigkeit des Schiffes 
war hei gleicher Maschinenkraft im offenen Fahrwasser um 
14/2 90 grösser als im beschränkten, — in Caniilen verliert 
ein Dampfer die Hälfte und darüber von seiner Geschwin- 
digkeit. Die Erklärung hierfür liegt der Welle, 
welche das Schiff in beschriinktem Fahrwasser vor sich her 
schiebt, wohl auch darin. dass das bewegte, vom Schifle mit- 
reschleifte Wasser Ufer und Bett berühren 


ausser in 


und die darans 
entstchende Reibung von der Maschine überwunden werden 
muss, und weil gleichzeitig auch die Wirkung des Schaufel- 
rales oder der Schrauhe bei geringerer Tauchung sich eben- 
Darauf beraht zum grossen Theil die 
Kostspieligkeit der Flussdampischififahrt, wie nicht minder 
darauf, vieler Vertheile der Schifffahrt im 
tiefen Wasser begeben muss, z. B. des hydraulischen oder 
Dampf-Betriebes des Steuerruders, weil dabei das Gefühl 
verloren Stenermanne die Wassertiefe 
sehr seichte Stellen erkennt man 
dem hohlen tiefen Ton der Schaufelschläge und an dem 
schaumigen weissen Kielwasser und der auffallenden Form 
der Welle, die das Schiff zu beiden Seiten zieht, wohei dann 
auch die Maschine sofort nachlüsst. 


falls vermindert, 


dass man sich 


geht, welches dem 


verrath — denn nur an 
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andere 87,7, beide zusammen 158,9 Pferdekriifte 
indizirten, während die frühere Maschine etwa 144 
ind. Pferdekräfte geleistet hatte. Das Resultat 
war, dass das Schiff trotz grösserer Maschinenkraft 
nicht mehr zog als vordem. 

Wir sehen, dass alle in diesem Aufsatze er- 
wähnten Schaufelräder fehlerhaft waren. Ich könnte 
noch weitere unzählige Beispiele anführen. Selbst 
englische und amerikanische Schaufelräder zeigen 
untereinander so auffällige Abweichungen, dass bei 
gleichen Schiffsverhältnissen kaum zwei mit einander 
übereinstimmen. Man kann dies nicht anders er- 
klären, als dass jeder Construkteur nur nach seiner 
Erfahrung und Ansicht vorgeht, anstatt auf Grund 
einer rationellen Verzeichnung des Rades während 
des Ganges. Nur diese kann die richtige Tiefe 
der Eintauchung, Zahl, Grösse und Form der 
Schaufeln aus der Form der Cykloide ergeben, 
deren Charakteristik lediglich durch die Grösse 
des erwarteten oder beabsichtigten Slips bestimmt 
wird. Auf diese Bewegungskurve keine Rücksicht 
zu nehmen, ist doch gerade so verkehrt, als wenn 
man die Verzahnungskurve bei Zahnrädern nicht 
nach der Abwickelungskurve ausführen wollte! 

Ich hoffe hierauf gelegentlich zuriickzukommen, 
und dabei zu zeigen, dass das einfache alte Schaufel- 
rad mit festen Schaufeln, wenn dessen Tauchtiefe 
nicht über 0,22 des äusseren Radhalbmessers be- 
trägt, das beste aller Räder ist und unter 
gewissen Verhältnissen auch durch das Rad mit 
beweglichen Schaufeln nicht ersetzt werden kann. 


Gmunden, März 1891. Otto H. Mueller. 


Befrachtungen für Reisen mit 
Koprah-Ladungen von Tahiti. 


Ueber diesen Gegenstand schreibt uns Capitän 
O. Kampehl vom Schiffe „Speenlant* das Folgende: 
„In Bezug auf Frachtabschlüsse für Reisen nach 
Tahiti, um von dort eine Ladung Koprah oder 
sonstige Landesproducte nach Europa zu bringen. 
möchte ich meine Collegen auf einige Punkte auf- 
merksam machen, deren Nichtberücksichtigung 
empfindlichen Schaden für das Schiff nach sich 
ziehen kann. 

Die betreffenden Charterpartieen, die schon 
seit Jahren fast wörtlich gleichlautend sind, ent- 
halten unter die Klausel, 
Frage stehende Schiff Papiete (Tahiti) und/oder 
Raiatea und eventuell einen Hafen der Marquesas- 


anderen dass das in 


Inseln, oder zwei Häfen der Marquesas-Inseln ohne 
Raiatea, und eventuell zur Clarirung und Comple- 
tirung zum zweiten Mal Papiete anzulanfen hat. 
Nun kommt es äusserst selten vor. dass das 
Schiff in dem einen Hafen Papiete allein seine 
volle Ladung bekommt, und muss es deshalb nach 
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dem niichsten Hauptplatze der Gesellschafts-Inseln 
Raiatea, versegeln. Zu dieser Versegelung be- 
nöthigt ein Schiff, wenn es in Papiete einen 
Schlepper bekommen kann, der es durch den Pass 
bringt, mindestens drei Tage und dann, da in 
Raiatea die Tiefen- und Strömungsverhältnisse sehr 
ungiinstig sind, noch weitere zwei Tage, bis es an 
die Ladebrücke kommt, so dass bis zum Wieder- 
beginn der Liegetage in Raiatea im günstigsten 
Falle fünf Tage verflossen sind. In den meisten 
Fällen ist, wie mir in Tahiti ansässige Capitäne 
versicherten, eine volle Woche nöthig. Ist nun 
auch in Raiatea nicht hinreichend Ladung vor- 
handen, so wird das Schiff zum Auffüllen nach 
Papiete, wo inzwischen Produkte eingekommen 
sind, zurück beordert. Wohl bemerkt, ist zu dieser 
Reise eine längere Zeit erforderlich, denn Tahiti 
liegt von Raiatea luvwärts, und da am letzteren 
Platze kein Schlepper vorhanden ist, muss das 
Schiff zum Durchsegeln des Passes günstigen Wind 
abwarten. 

Geht nun Alles gut, so erhält das Schiff in 
Papiete den Rest seiner Ladung innerhalb der in 
der Charterpartie festgesetzten Liegezeit. Ist Letz- 
teres aber auch nicht der Fall, so kommt die 
Handelsgesellschaft, welche die Schiffe befrachtet, 
doch nie in die Lage, Liegegeld zahlen zu müssen, 
und zwar aus dem Grunde, in der Charter- 
partie die Marquesas-Inseln als Ladeplätze mit 
aufgeführt sind. 


weil 


Für gewöhnlich werden von jenen Inseln die 
Handelsprodukte durch einen der Gesellschaft ge- 
hörenden Schooner nach Tahiti zur weiteren Ver- 
schiffung gebracht. Kommt es nun vor, dass dieser 
Schooner nicht rechtzeitig eintrifft, oder dass von 
den Eingeborenen in Papiete die Güter nicht so 
rasch, wie gewünscht. und 
reichen in Folge dessen die für die Beladung fest- 
gesetzten Liegetage nicht aus, so erhält der Capitän 
die Order, nach den Mar- 
quesas-Inseln zu versegeln. Dort erhält das Schiff 
ein Quantum Ladung und muss nun zurück nach 
Papiete, wo während der langen Unterbrechungen 
der Ladezeit — die Tage der Versegelung zählen 


eingeliefert werden, 


vor Ablauf derselben 


bekanntlich nicht als Indetage — sich hinreichend 


Güter angesammelt haben. Dieser kleine Ab- 
stecher nach den Marquesas - Inseln nimmt nie 


weniger als sechs Wochen in Anspruch: brauchen 
doch die schnell und dicht am Winde segelnden 
Gaffelschooner, da sie die ungefähr 900 Sm. lange 
Strecke auf der Ausfahrt recht gegen den zumal 
nur Hauen Wind und gegen die Strömung zurück- 
zulegen haben, diese Zeit dazu. Für diesen Zeit- 
verlust erhält das Schiff freilich eine kleine Ver- 
gütung. nämlich 2/6 pro Tonne mehr an Fracht, 
was für 500 Tonnen ungefähr 60 £ ausmacht; 
aber dies ist jenem kolossalen Zeitverlust gegen- 
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über keine Entschädigung, zumal der Koprah auf 
den Marquesas leichter und gröber ist, als aufden 
übrigen Südsee-Inseln. 

Jener ungünstige Umstand wird nun benutzt, 
um den Capitän vor die Wahl zu stellen, entweder 
die langwierige Versegelung auszuführen, oder sich, 
je nach Bedarf, 10 oder 20 Liegetage zu den in 
der Charterpartie festgesetzten zulegen zu lassen, 
und dem unglücklichen Schitfsführer bleibt natür- 
lich nichts übrige, als das letztere Uebel als das 
kleinere von den beiden zu wählen. Dazu kommt 
denn noch die, gelinde gesagt, Unbilligkeit, dass 
der Vertreter des Betrachters, wenn die so zuge- 
gebenen Tage nicht alle zur Beladung benutzt 
werden sollten. von dem ihm laut Charterpartie 
zustehenden Rechte Gebranch macht und sich für 
die unbenutzten Tage 4 4 pro Tag. oder was sonst 
festgesetzt ist, zuriickvergiiten lässt. Diesen Um- 
ständen sollte bei Abschluss einer Charterpartie 
jedenfalls Rechnung getragen und wenn es nicht 
möglich ist, die Versegelung nach den Marqnesas- 
Inseln ganz zu streichen, dafür unbedingt ein ent- 
sprechend höherer Frachtzuschlag gefordert wer- 
den, wenn man sich vor empfindlichem Schaden 
hüten will. Alle mündlichen Versprechungen und 


Beschönigungen der Verhältnisse seitens der Be- 
treffenden beim Frachtabschluss ändern an der 


Sache nichts. 

Eine weitere Bestimmung in derselben Charter- 
partie besagt, dass die Liegetage erst beginnen, 
nachdem der Capitiin Tags vorher bis Mittags 12 
Uhr seine Ladebereitschatt dem Befrachter schrift- 
lich angemeldet hat. Eine Bestimmung, wann dem 
Uapitän von dem Aufhören der Liegezeit Meldung 
gemacht werden muss, ist nicht vorhanden. Man 
sollte nun annehmen, der Befrachter hierin 
unter derselben Verpflichtung wäre, wie der Capitiin; 


dass 


wenigstens habe ich es während meiner langen 
Fahrzeit als Capitän überall so gefunden. In 
Tahiti ist man jedoch anderer Meinung. Dies ist 
ein weiterer Punkt, der leicht zu Verdriesslichkeiten 
und Zeitverlust Veranlassung giebt. 





Gerichtsentscheidungen. 


Enischeidung des englischen obersien Gerichtshofes 
Appellations Gericht. 
Frachtvorsehuss, — „Schiff Gamma.“ Die Firma 
Smyth, Hill & Co. klagte vewen die Firma Pymann Bell & 
Co, auf Erstattung einer Summe von 245 & als Frachtvorschuss. 


Durch einen am 30, November 1885 geschlossenen Fracht- 


vertrur hatten Beklagte das den Klägern gehörende Schiff | 


„Gumma“ gechartert, um eine Ladung Kohlen von Hull nach 
Odessa zu bringen, unter der Bedingung, dass die Fracht 
bei Ablieferung der Ladung bezahlt Der 
Frachtvertrag enthielt die folgenden Bedingungen: „Der 
Capitün oder Rheder soll den Frachtbrief zeichnen wie er 
vorgezeigt (as presented)“ und ferner: „ein drittel der Fracht 
abziiglich drei Procent für Zinsen und Versicherung soll auf 


werien solle. 


Verlangen als Vorschuss wezahlt werden.“ — Nach dem die 
„Lramma“ ihre Kohlenladang eingenommen, verliess sie Hull 
am 19. December, sank aber schon eine Stunde später und 
ging total Die Frachtbriefe waren der Zeit 
noch nicht gezeichnet, wurden aber karz darauf, zusammen 
mit den Empfangscheinen der Kohlenwerft den Klagern zuge- 
stellt, welche nun ein Drittel der Fracht als Vorschuss ver- 
langten, was die Beklagten verweigerten, 


verloren. zu 


Die Klage war in 
erster Instanz vor dem Geriehtshofin Leeds verhandelt, welcher 
die Beklagten zur Zahlang verurtheilt hatte nach der Auf- 
fassung, dass die Forderung nicht zu spät eingereicht sei, 
Die Beklagten appellirten und der oberste Gerichtshof 
verwarf den Beschluss der ersten Instanz und wies die Klage ab. 
In der Begründung führte der Lord-Oherrichter aus: 
Ohne Zweitel ist in einer Hinsicht Frachtvorschuss als 
wirkliche Fracht anzusehen und das Gesetz verfügt klar, dass, 
weon eine Bestimmung zur Zahlung von Frachtvorschuss 
festgresetzt ist, der Geldvorschuss nicht wieder zurück erstattet 
werden kann, auch wenn das Schiff verloren geht. Gesetzlich 
ist es auch, dass Vorselnss auf Fracht bezahlt wird. wenn im 
Conossement keine dem entgegenstehende Klausel angeführt 


ist, sobald das Schiff den Hafen verlassen hat und solcher 
Vorschuss kann zurück verlangt werden, einerlei ob das 
Schitf in seinem Bestimmungsliafen ankommt oder nicht. In 


dem vorliegenden Falle ist die einzige Bestimmung über 
Frachtvorschuss in den Worten enthalten: Ein Drittel der 
Fracht soll „auf Verlangen” als Vorschuss ausbezahlt werden, 
Das Verlangen sei aber eine vorhergehende Bedingung und 
in diesem Falle sei die Forderung nicht eher gestellt, als 
einer Zeit, 
da es den Befrachtern unmöglich war. die Summe zu versichern. 
Die Klausel meiner Auffassung ausdrücklich 
dazu abgefasst. am die Ausdehnung der gesetzlichen Vorsehrift 
einzuschränken und desshall ist es meine Ansicht, dass die 


bis das Schiff bereits verloren gewesen, also zu 


scheint tach 


Forderung zu spät geltend gemacht ist und dass der Beklagte 
nicht zu zahlen verpflichtet ist. 
Bestrafung eines Capitins wegen 
Unterlassung der Führung von Positionslichtern. 

Capitän A. Foyne vom Schiffe Sverre" wurde im vorigen 
Monat vom Polizeigericht in Hull wegen Unterlassens des 
Führens der Seitenlichter bestraft, Einige Matrosen bezeugten, 
dass der Capitiin auf der Reise von Avr nach Martinique 
während 16 Nüchten keine Lichter geführt, die 
Mannschaft Der 
Beklagte hestritt, dass eine solche Unterlassung ihm je gemeldet 
Richter 


trotzilem 


ihn darauf aufmerksam gemacht hatte, 


sel, wurde aber trotzdem 


befunden und mit 50 £ Strafe belegt. 


worden vom schuldig 





Vermischtes. 
Verschollenes Schiff, 


Das Seeamt zu Hamburg fordert alle diejenigen, welche 
über das Schicksal das am 20, November vorigen Jahres von 
Bremerhaven in See gegangenen, Ende zuletzt 
unweit Norderney gesehenen, seit dieser Zeit mit seiner Be- 
satzung verschollenen „H. F. Nr. 79* Schiffer 
Fritz Witt. Auskunft geben können, auf, alles ihnen über 


November 
Fischerewer 
den muthmaasslichen Untergang dieses Fahrzeuges Bekannt- 


gewordene dem Seeamte 15. 
mitzuteilen. 


his zum Juni dieses Jahres 


Signalapparat. 

In der letzten Sitzunge des Marine-Amtes von South- 
Shields führte Capitän Thomas vom Dampfer „Monte Rosa* 
seinen Apparat zum Signalisiren bei Nebel vor, Derselbe 
besteht aus einer kleinen mit Dampf aus den grossen Schiffs- 
kesseln, oder auch dem Hiilfskessel getriebenen Maschine, 
welche vermittelst eines starken Drahts mit der Dampfpfeife 


verbunden ist. Wenn der Apparat in Function gesetzt wird, 
so giebt er alle zwei Minuten, oder auch in heliebig festzu- 
stellenden kürzeren Zwischenräumen ein Pfeifen-Signal, durch 
welches der Curs angedeutet wird. Wenn der Curs geändert 
werden soll, so wird die Taste welche das dem gesteuerten 
Curs entsprechende Signal reguliert nach innen geschohen 
und dafür die Taste des neuen Curses ausgezogen. Dies ist 
die einzige Behandlung, welche der Apparat erfordert, denn 
im Vebrigen arbeitet er vollkommen selhatthitig, Die Curs- 
signale bestehen in einer Reihe von kurzen und langen 
Tönen nach Morsesystem. 


Wettfahrt zwischen zwei Segelschiffen. 

T. Eine eigenartige Wettfahrt zweier Segelschiffe von 
Caleutta nach Boston kam kürzlich zu einem 
Abschluss. Die Entfernung von einem Hafen zum andern 
ist über 11000 engl, Meilen; die Schiffe waren der „Arlen- 
eraig” 2072 T. und der „Trafalger“ 1696 T., letzteres Schiff 
ein Viermaster. Der „Ardeneraig* war mit 15000 Ballen 
Jute geladen und segelte am 10. December 150 3 Tage 
vor dem „Trafalgar*. Letzteres Schiff überholte das Erstere 


interessanten 


auf offener See und rief es an, worauf sich beide trennten 


und sich erst am Bestimmungsort wiedersahen, 
Der „Ardenernig“ erreichte Boston am 5. April um 
10 Uhr früh, Der Trafalgar“ war um Zeit noch 


nicht signalisirt und die Mannschaft des „Ardeneraig“ wartete 


diese 





berierig auf den Ablauf der drei Tage, um sich als Sieger | 


erklären zu können, 
Am selben Abend jedoch sigmalisirt dass 


„Trafalgar“ das Highland Light pessirt habe und ging somit 
das letztere Schiff aus dem Wettrennen als Sieger hervor. 


men, 


Neue Dampferlinie von Liverpool. 

T. Es ist beschlossen worden, «dass die portugiesische 
Dampierlinie „Einpresa nacional*, vom 5. Mai ab regel- 
müssig jeden Monat von Liverpool nach der Südküste Afrikas 
Dampfer laufen lassen wird. Als Agenten für England wird 
die Firma A. Barbosa & Co. Oldhallstr. Liverpool, genannt, 


T. Der Dampfer „Cecilia“, der gegen Mitte Februar 
an der Küste Algiers scheiterte, war ein neues Schiff und 
für £ 18500 & 8 engl. Guineen per 100 für 12 Monate ver- 
sichert. Die Verluste auf die Policen sind alle ohne Aus- 
nahme bezahlt worden. Wie man hört, wird dem Ergehrniss 
der von der engl. Handelskammer eingeleiteten Untersuchung 
mit gespanntem Interesse entgegengesehen. 


der | 


Amerikan. Iron und Steel Association. 

T. Die jährliche Statistik dieser Gesellschaft zeigt eine 
bedeutende Zunahme in der Fabrikation gegenüber den 
Leistungen des Vorjahres, Es sollen 10400000 T, Roheisen 
gegeniiber 8'/ Millionen Tounen in 1889 und 7300000 in 
1588 angetertigt worden sein. Bessemer Stahl Ingota wurden 
4200000 T. tabrizirt. 


T. Zwischen Weymouth und Portland, an der Südküste 
Englands wird z. Z, von Herrn Whitehead, einer Capaecität 
auf dem Torpedo-Gebiete, cine Fabrik und Werft errichtet, 
die ausschliesslich für den Bau von Torpedobooten bestimmt 
Das Grundstück, am Canalufer gelegen, ist ca 20000 qm 
Ein Pier, 
100 m Jang, an welchem die grüssten Seeschiffe anlegen 
können, bildet die Communication nach der See zu. 


ist, 
gross, uit guten Eisenbahnverbindungen versehen. 


T. Verbesserungen anf dem Gebiete des Befeue- 
rungswesens In der Royal Dublin Society hielt Mr. Wigham 
einen Vortrag über einen verbesserten Gasbrenner für Leucht- 
schiffe und Thürme. Das Grundprineip dieses Brenners ist 
gewühnliches Kohlengas mit heisser Luft zu mischen und der 
Flamme Kohlenwasserstoffgens zuzuführen, wodurch eine Licht- 
stärcke erzielt wird, die doppelt so stark ist, als die jetzt im 
Gehrauch befindlichen stärksten Dieser 
Brenner wird mit einer Linse ansgeriistet, deren Durchmesser 


und Distanz zum Brennpunkt grösser ist, als jetzt allgemein 
üblich. Durch diese beiden Anordnungen hat Mr. Wigham 


in photometrischen Versuchen eine Lichtstärke von 6000 
Kerzen erhalten. das doppelte der gewöhnlich im Gebrauch 


Gasleuchtfewer. 


befindlichen Lichter. 


T. Capitan A. J. Loftus hat eine nene Constriction auf 
Linsen sich patentiren lassen, geeignet für rothe und grüne 


Lichter. Die Linse besteht ans 6 mm dieken Glasscheiben, 
zwischen denen Schichten von gefärbtem Glycerin sich 
hefimlen, Diese Linsen waren einer staatlichen Prüfung unter- 


zogen, welche zeigte, dass derartige Farben weit bebhafter 
sind, als die gewöhnlichen, so dass das rothe Licht auf 8200 m, 


| das grüne auf 5500 m noch deutlich erkennbar war. 


Ein weiterer Vortheil derselben besteht darin, dass sie 


unzerbrechlich sind. 


Einer Anzeige aus Wilhelmshaven zu Folge ist, das Wrack 
des nördlich von Norderney und Baltrum gesunkenen Dampfers 
nun mehr gesprengt worden. 


Zusammenstellung der Flotten der grossen Hamburger Dampferlinien. 
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Die Gefahren der Schifffahrt zwischen den griechischen Inseln. 

T. Der britische Consul in Piräus sagt in seinem letzten 
Bericht, nachdem er eine grosse Anzahl Unglücksfälle er- 
wähnt hatte, die Schiffen an der griechischen Küste zuge- 
stossen wären, dass die Schifffahrt in engen (Gbowässern wie 
in den griechischen, die wegen der vielen Inseln zu jeder Zeit 
Schwierigkeiten darbieten, um so gefährlicher während der 
Tag- und Nachtgleichen sei, da alsdann die südwertlichen 
und nordöstlichen Stürme vorwiegen und starke Meeres- 
strömungen gegen die Küste erzeugen, besonders gegen die 
lange östliche Küstenlinie der Insel Negropont, die der 
vollen Kraft genannter Strömungen ausgesetzt ist, Von den 
81 Leuchtthürmen, die in Griechenland unterhalten werden, 
einschliesslich diejenigen, die blowe Hafenfeuer sind, ist nicht 
ein einziger auf der 15% engl. Meilen langen Küste der Insel 
Negropont, Diese besteht beinahe durchweg ans steilen 
Klippen, hie und da unterbrochen durch sogenannte 
Landungsplätze, die aber keinen geschützten Hafen bilden. 
Das letzte Feuer, das gesichtet werden kann, wenn man dem 
Golf von Saloniki zusteuert, ist das auf der Insel Andros, 
Die gefährliche Küste des Cape Doro, Octonia und Koumi 
mit ihren drohenden Felsen, Sarakiniko bis Cape Amoni 
sind vollständig unhefenert. Es würde eine grosse Wohlthat 
für die Schifffahrt sein, wenn die griechische Regierung ver- 
anlasst werden könnte, einen Leuchtthurm auf dem höchsten 
Punkte der erwähnten Küste zu errichten. 


Fähr-Boot „Thistle“ Liverpool. 

T. Die Schiffsgesellschaft, die den Verkehr zwischen Liver- 
pool und den Städten New-Brighton, Egremont und Seacombe, 
auf der andern Seite des Mersey-Flusses mit ihren bequem 
eingerichteten Fähr-Booten bewerkstelligt, hat kürzlich ein 
neues Boot von der Firma J. Scott & Co., Kirkcaldy bauen 
lassen. Dieses ist der Dampfer „Thistle“, der 150 engl. Fuss 
lang, 26 Fuss breit und 10% Fuss tief ist und einen Tief- 
gang von 5 Fuss 4 Zoll hat. Er ist mit schräg liegenden 
Compound-Maschinen versehen, die 800 Pferdekräfte ent- 
wickeln und von zwei Stahlkesseln mit Dampf gespeist werden, 
bei einem Druck von 7 Atmosphüren. Bei den Probefahrten 
wurde eine Geschwindigkeit von 12%; Knoten erreicht. Der 
Schiffskérper ist in 12 wasserdichte Schotten getheilt und 
dadurch vollkommen unsiukbar gemacht. Der Dampfer soll 
1200 Personen tragen, die theila in dem 116 Fuss langen, 
14 Fuss breiten und 3 Fuss hohen Salon, theils auf dem 
Promenaden-Deck Raum finden, Der Herstellungspreis, der 
£ 12,650.— sein soll, erscheint ausserordentlich theuer, da 
die Belastung des Dampfers nur 340 T. ist und derselbe sich 
weder in Schnelligkeit noch in Bequemlichkeit vor den 
übrigen Booten der Führ-Bont-Gesellschaft auszeichnet. 


Die Handelskammer von Philadelphia bemüht sich, von 
‚dem amerikanischen General - Postmeister die Zusage einer 
monatlichen oder halbmonatlichen Postdampfer-Verbindung 
zu erhalten, zwischen den atlantischen Häfen und der West- 
küste Afrikas auf Grund des Post-Subvention-Gesetzes. Die 
Corporation erhebt für den Hafen von Philadelphia Anspruch 
anf diese Linie, da New-York voraussichtlich den Postverkehr 
mit Liverpool an sich reisen wird und San Francisco den- 
jenigen mit China. 

Der Schnelldampfer .Columbia*, Capitiin Vogelgesang 
von New-York kommend, passirte am 19. April 1891 auf 
44° N-Br. und 48940 W-Ly. einen grossen Eisberg sowie 
einen zweiten am selben Tage auf 44°18" N und 470 W., 


Der von New-York am 27. April auf der Weser ange- 
kommene Schnelldampfer „Elbe“ passirte zwischen 42°38! N, 
KG W. und 43°58° N. 46%8° W. Eisberge, 


Ueber den Bau grosser englischer Kriegsschiffe. 

T. Am 22. Juli dieses Jahres soll das englische Kriega- 
schiff „Endymion“ auf der Werft der Earle’s Shiphuilding 
& Engineering-Company Limited in Hull erbaut, vom Stapel 
gelassen werden, und zwar soll der Tauf-Act durch die 
Marchiones of Salisbury vollzogen werden. Der „Endymion“ 
ist ein eisenbepanzerter Zwillingsschrauben-Kreuzer, 118 m 
lang, 19,6 m breit, 7350 Tons Deplacement und 12000 
indieirte HP bei forcirtem und 7500 HP bei natürlichem 
Zuge, und 18 resp. 20 Knoten Fahrgeschwindigkeit. Der 
„Endymion* ist ein Schwesterschiff des „Royal Arthur“, der 
letzthin zusammen mit „Royal Sovereign“ in Portsmouth im 
Beisein der Königin Victoria vom Stapel gelassen wurde. Der 
„Royal Sovereign“ ist von diesen drei neuen und aufs 
Beste eingerichteten englischen Kriegsschiffen bei Weitem 
das Bedeutendste; ausser diesem sind noch sieben andere 
I, Classe Panzerkriegsschifle von gleicher Grösse in staat- 
lichen Werften im Bau. Jedes dieser acht Schiffe ist 
122.25%X34,5X9 m gross und hat ein Deplacement von 
14150 Tons. 

In der Wasserlinie sind sie durch einen bandförmigen, 
sich über 7/ der Schiffslänge erstreckenden Panzer von 
2,8 m Breite geschützt, dessen Maximalstärke 50) m/ın ist, 
Dieser Tängspanzer ist an seinen Enden durch starke Quer- 
schotten verbunden. Vor und hinter dem Panzer ist ein 
starkes Unterwasser-Deck angebracht ; über den Querschotten 
ein 75 m/m starkes Deck ans Stahlplatten. Hierdurch ist 
ein sehr gut geschützter Raum im Schiff erzielt, Die Seite 
des Schiffes oberhalb dieses Längspanzers ist durch eine 
125 m/m starke Bepanzerung, über zwei Drittel der Schiffs- 
länge und bis zu einer Höhe von 3,1 m über Wasserspiegel 
sich erstreckend geschützt. Ein ähnlich construirter Geschütz- 
thurm umschliesst die centrale Batterie. 

Hinter dieser üusseren Bepanzerung ist, über die ganze 
Rumpflläche, eine Teakholzbeplankung von 460 bis 500 m/m 
Stärke angebracht und hinter dieser wieder ein 50 mm 
starker innerer Eisenpanzer, Die Barhetten sind mit 430 m/m 
starken Panzern ausgerüstet. 

Die Geschütze sind wie folgt angeordnet: Vier 67 Ton- 
Kanonen, je zwei in einer Barbette, mit 345 mm Seelen- 
durchmesser, sind 7,5 m über Wasserspiegel angebracht, 
ferner ist jedes Schiff mit zehn 10 Pfünder-Schnellfeuerern 
(150 mm Seele). sechszehn 16 Pfündern und acht 3Pfünder 
Schnellfeuerern und endlich mit T Torpedogesehlitzen ver- 
sehen, von welchen zwei unter Wasser angebracht sind. 
Die Fabrgeschwindigkeit des „Royal Sovereign“ soll 16 resp. 
17’/3 Knoten betragen, die Maschinen 9000 HP bei natür- 
lichem und 13000 HP bei forcirtem Zug indiciren. 

Die Kohlenbunker fassen 900 Tons Kohlen, mit 
welchen das Schiff bei 10 Knoten Geschwindigkeit 5000 
Knoten, und bei seiner Maximalgeschwindigkeit 1800-2000 
Knoten zu fahren im Stande ist. 

Die Ausrüstung des oben erwähnten Kreuzers „Royal 
Arthur“ besteht aus einem Hinterlader von 235 m/m, am 
Stern angebracht, ferner zwölf 100 Pfündern, sechzehn 6Pfündern 
und drei $Pfünder-Schnellfeuerern. Ursprünglich war beab- 
sichtigt, auch im Bug einen Hinterinder aufzustellen, welcher 
jedoch durch zwei 100Pfünder Schnellfeuerer ersetzt wurde, 
die hinter einer kräftigen Stahlbepanzerung im Vorderenstell 
aufgepflanzt sind. 

Es dürften dieses wohl die grössten Kriegsfahrzeuge 
ihrer Art sein, welche bisher gebaut wurden und wie ver- 
lautet, sollen sie, wenigstens zum grüsten Theil, zu den 
nichstjihrigen Manövern fertig gestellt sein. 


Schiffsunfälle. 


I. Collisionen. 
21. April. Dampfer „Russia“ (Din) kam nach. Collision 


mit dem Dampfer „Livonia“ (Engl.) in Copenhagen an. 


27. 


27, 


21. 


x 


24. 


26. 


. Dampfer „River Lagan“ 


. April. 


. Schiff „Bonne Amélie” ist nach Collision mit einem 


französischen Dampfer verloren gegangen. 


. Dampfer ,Pickhuben* (Deutsch) collidirte vor der 


Schelde mit dem Dampfer „Rhodora*, 


3. Schooner „Jubilee“ (Engl.) ist beim Bar-Leuchtthurm 


vom Dampfer „Newry“ (Engl.) übergesegelt und gesunken. 


. Dreimastschooner „Owen Morris“ collidirte auf der 


Rhede von Cuxhaven mit dem Dreimastschooner „Belle“. 


. Der Schooner „Alfred* (Engl.) wurde bei Runcorn vom 


Schooner „I. W. Pearn“ (Engl.) angerannt und schwer 
beschädigt. 


. Der Schlepper „Her Majesty“ (Engl.) collidirte mit 


dem Dampfer ,Belmonte* (Engl.) bei Sunderland. 
(Engl.) collidirte auf der 
Themse mit einigen Spritzendampfern und dem Leichter 
„Earl“, 


. Dampfer „Gulf of Akaba* (Engl.) collidirte in Liver- 


pool mit dem Molenkopf und erhielt Schaden. 

Die Brigg „Franz“ (Deutsch) ist unweit Dragör von 

einer schwedischen Bark angerannt worden, 

Dampfer „Petrel* (Engl.) collidirte mit der Tjalk 
„Drei Gebroeders“ (Holl.) vor dem Harlinger Hafen. 
II. Strandungen und Totalverluste. 

Das Schiff „Lydia Skolfield“ (Amer.) ist bei 

Newport gestrandet und total wrack geworden, 

Dampfer „Enterprise“ (Engl.) ist bei Burton Port 

Quay gestrandet und leck geworden. 


. Dampfer „Kelloe* ist auf Goodwinsand gestrandet. 
. Dampfer „Eldorado“ (Engl. ist auf dem Wultchaer 


Oesel gestrandet, aber olıne Hilfe wieder flott geworden. 


. Corvette „Freya“ (Schwed.) gerieth bei Karlshamm an 


Grund, wurde aber später wieder flott. 


. Sehooner „Ruanders“ ist bei Copenhagen an Grund 


gerathen, später aber wieder flott geworden. 


. Bark „Cardiff“ (Oesterr.) ist auf See gesunken. 
. Schooner „Lizzy“ ist nach Strandung leck in Belfast 


eingelaufen. 


. Dampfer „Skyro“ (Engl) ist bei Meixede (Spanien) 


wrack geworden. 


. Schiff „Carl“ ist bei Swansea an Grund gerathen. 
. Die Bark „C. O. Whitmore* 


(Amer) ist bei Hilo 


(Honolulu) wrack geworden. 


. Schooner „Ampbitrite* (Franz.) ist am Eingang des 


Canale gesunken, 


. Das Panzerschiff „Blaneo Encalada* (Chil.) ist an 


der chilenischen Küste in die Luft gesprengt worden. 


. Der Dampfer „Stranton* (Engl.) ist auf dem Severn 


an Grund gewesen. 
Das Kanonenboot „Canto“ (Span.) ist bei der Einfahrt 
von Puerto Plata gestrandet und wrack geworden. 


. Die Schoonerbrigg „Hast“ (Norw.) ist bei Landsend 


gesunken. 


. Dreimastschooner „Woolton“ (Engl.) ist auf der Themse 


an Grund gewesen. 


. Das Schiff „Assunta. F.* (Ital.) ist in Fayal condemnirt 


worden. 


. Dampfer „Holme Eden“ (Engl.) ist auf den Leucona- 


Inseln total verloren gegangen. 


. Der Schooner „Trust“ ist auf Schaarhiinn an Grund 


gerathen, aber unter Assistenz wieder flott geworden. 


. Die Mannschaft des auf See verlassenen Dreimastschonners 


„Mathilde“ (Deutsch) ist in Grenaa gelandet. 


ila 


. Der Dampfer „Diamond“ (Engl.) ist auf den Goodwin- 


Sinden an Grund gerathen, später aber wieder flott ge- 
worden. 

Die Mannschaft des auf See gesunkenen Dampfers 
„Tharsis* (Engl.) wurde in Dover gelandet. 


. Der Schooner „W. S. Bowne* {Amer.) ist bei Oma- 


Nambu gestrandet. 
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. Dampfer „Persis“ (Engl.) ist bei Ras al Hadd an Grund 
gerathen, aber wieder flott geworden, 

. Das Schiff „Niobe* (Norw,) ist auf der Reise von 
Wilmington nach London auf See verlassen und die 
Mannschaft in Liverpool gelandet. 

. Schoonerbrigg „Dr. Lasker“ (Deutsch) ist auf der 
Weser an Grund gerathen. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffewerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir diessiben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 








„Fürst Bismarck.” Die Probefahrt dieses neuesten vom 
Vulcan in Stettin erbauten Schnelldampfers der Packetfahrt 
fand am Sonnaliend d. 25. April in der Ostsee bei Bornholm 
statt und nahm einen glänzenden Verlauf. Die Maschinen 
indieirten 16480 Pferdekräfte und das Schiff erreichte bei 
einem Tiefgang von 22°6“ und bei 91 Umdrehungen der 
Schrauben per Minute, eine Geschwindigkeit von 20,7 kn 
per Stunde. Das Modell des Schiffes ist schöner als irgend 
eines der jetzt in Fahrt befindlichen Schnelldampfer und die 
innere Arbeit, sowohl im Maschinen-, wie im Schiffshaufach, 
muse geradezu hervorragend genannt werden. Die Probe- 
fahrt, welche im Beisein zahlreicher hoher Persönlichkeiten 
der kaiserlichen Marine und anderer Regierungsressorts, sowie 
der Directoren des Vulcan und der Packetfahrt und zahl- 
reicher geladener Güste aus Hamburg stattfand, dauerte 
8 Stunden und um 4 Uhr Nachmittags wurde das Schiff von 
der Bestellerin übernommen und die Packetfahrtflagge auf 
demselben aufgezogen. — 

Nutfield. Am Sonnabend d. 25. lief auf der Werft 
der Herren Richardson, Duck & Co. in Stokton der Dampfer 
„Nutfield* für Rechnung der Herren Tylor, Bright and Woods 
in London erbaut, vom Stapel. Dimensionen 3073" X 40 
x 21/8" Brutto - Raumgehalt ca 2550 tons, Das Schiff 
wird mit allen Verbesserungen der Neuzeit versehen. Die 
Maschinen werden von der Firma Thos Richardson & Sons 
geliefert und sollen ca 200 nom. Pferdekräfte erhalten. 





Stapellauf auf dem Michigan-See. Am 14. Mürz 
lief der für die Minnesota - Steamship - Company erbaute 
Dampfer „Marina“ auf der Werft der Chicago-Ship-Building- 
Company“ vom Stapel. Es ist dies das erste Stahlachiff, 
das anf dem Michigan-See erbaut ist. Seine Länge beträgt 
308°, Kielliinge 2926”, Breite 40, Tiefe 246”. Die „Marina“ 
ist für die Erzfahrten bestimmt. 


Dem Bericht der Herren H. E. Moss & Co., Makler, 
entnehmen wir Folgendes: 

Im Allgemeinen sind die Preise für neue Schiffe nicht 
zurückgejrangen und man kann heutzutage nicht so billig 
bauen, als im Juni und Juli vorigen Jahres. (?) Es mag dies 
theilweise eine Folge sein der grossen Arbeiten (ca. 15,000,000 £.) 
welche die Regierung vergeben hat, indem diese eine be- 
deutende Anzahl der besten Arbeiter beschäftigt und dadurch 
einen Rückgang der Löhne verhindert. Diese Arbeiten sind 
nun aber bereits vorgeschritten und die Schiffbauer bemühen 
sich, Arbeit zu sichern, indem sie bereits bei ihren Offerten 
ein mögliches Zurückgehen der Löhne in Betracht ziehen. 
Ausser für reguläre Linien ist wenig im Bau, und Specu- 
lanten haben zu bedeutend müssigeren Preisen losgeschlagen, 
wenn sie Käufer finden konnten. Wir sind in der Lage, 
Ordres unterzubringen für gewöhnliche Frachtdampfer, von 
4000 Tons d. w. und ca, 9 kn. Fahrt zu 7 & per Ton, 
minder grosse verhältnissmässig zum selben Preise. Stahl- 
Segelschiffe zu 10 £ 10/ bei 1500 Tons und 10 £ bei 2000 
Tons Reg, 


Schiffsverkäufe. 


Der Dampfer der Compagnie générale transatlantique, 
„Chatenu Yıuem“ liegt in Havre zum Verkauf, Derselbe 
hat einen Netto-Raumgehalt von 3109 Tons und ist im Jahre 
ISS4 in Bordeaux erbaut. Die Maschinen indieiren 2500 
Pferlekräfte, 

Durch Vermittelung der Firma Reb. M. Sloman jr. 
wurde in diesen Tagen das eiserne Schiff „Herschel®, 
787 Tons Reg. nach England verkauft. 





Vereinsnachrichten. 


Sitzung des nautischen Vereins vom 27. April. 

In +lieser Sitzung, welche die letzte vor Anfang der 
Sommerferien des Vereins war, leitete der Vorsitzende zu- 
nächst eine Besprechung über die von Dir, Arthur Breusing 
verfasste und dem Verein zugesandte Flugschrift üher die 
Abünderung des Rudercommandıs ein. Der Verein betonte 
derselben gegenüber abermals seine Ansicht, dass er es als 
unpraktisch eruchte, diese Commandos zu ändern und statt 
der Bezeichnung Bakbord und Steuerhord die Worte rechts 
und links einzuführen, wie Dir. Breusing es vorschlägt, solange 
nicht eine internatiomde Vereinbarung für eine allgemeine 
Abänderung getroffen werden könne, 

Da besondere Besprechungen nicht auf der Tagesordnung 
standen, so forderte der Vorsitzende die Mitglieder auf, Vor- 
kommnnisse von allgemeiner Interesse zur Sprache zu bringen. 

Von Seiten eines Capitäns wurde geriigt, dass die so 
wichtige Einführung besonderer Nacht-Signale für die Hamb. 
Lootsen, wonach dieselben in Zukunft von den Bremern unter- 
schieden werden können, nicht zurüöffentlichen Bekanntmachung 
grelangrt ist, 

Der Führer eines Dampfers, welcher kürzlich eine Laulung 
Ochsen nach England gebracht hatte. sprach sich dahin aus, 
dass hier zu Lande noch sehr viel irrige Ansichten über die 
Control- und Alsperrungs- Maassregeln, welche von den 
amerikanischen Behörden ausgeübt werden, herrschend seien 
und betonte, dass von den Amerikanern in dieser Hinsicht 
ganz ausserordentlich verfahren werde, ‚Jedes 
Thier sei mit einem besonderen Zeichen versehen, an welchem 
man erkennen könne woher es stamme und wenn man bei 
der Landung in England eine eontagiöse Erkrankung eines 
Ochsen feststelle. so werde die Ausfuhr des ganzen Bezirke 
aus dem das kranke Thier stammt sofort untersagt. 

Zum Schluss stellte der Vorsitzende eine kleine Ueber- 
sicht, über die im verfloxsenen Semester erleiligten Arbeiten 
auf und entliess dann die Versammlung, mit der Ermahnung, 
dass die Mitglieder im nüchsten Winter sich den Angelegen- 


a 


heiten des Vereins mit demselben Eifer wiemen mögen. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschitfer vom 29. April. 
Als ordentliches Mitglied wurde einstimmig aufgenommen 
Capitän Fenn vom Dampfer „Procida“ und ferner zur Wahl 
vorgeschlagen Capitän Sonderhof, Der Vorsitzende theilte 
alsdann mit, dass es nach eigezogenen Erkundigungen als 
feststeheml anzunehmen 


sorgtültie 


dass die Elblootsen Ordre er- 
halten haben, ihre Signale hinfort so zu zeigen, dass eine 
Verwechselung mit den Bremern ausgeschlossen sei, Ein 
Mitglied, welches Gelegenheit jehaht hatte, an Bord eines 
Lootsenschooners zu gelangen, führte aus, dass die Einrichtung 
welche getroffen worden ist, um es zu ermöglichen, dass die 


sel, 


Blaufeuer mit Unterhrechungen gezeigt werden, eine üusserst 
sinnreiehe und einfache ist. 
Schiff angebrachten und 


Sie besteht aus einem vorne am 
in einem Klappbügel ruhenden 
Hohleylinder, in welchen das Biaufeuer während der Ver- 
dunkelung gesteckt wird und welcher mit Oeffnungen versehen 
ist, zum Zwecke der Luftzuführung. 





Der Verein beschloss daraufhin, ein Schreiben an die 
Deputation für Handel und Schifffahrt zu richten, mit der 
Bitte, um eine amtliche Kenntnissgabe der Veränderung, 
damit dieselbe möglichst allgemein bekannt gemacht werden 
könne, 

Ein Artikel aus No. 4 der „Deutschen nautischen Zeit- 
schrift“ gab Anlass zu einer Besprechung über das Verstauen 
nasser Baumwolle an Bord von Dampfern. Ueber den in 
derselben Nummer eingesandten Artikel „Das Fahrwaser 
Neumihlen* entspann sich ebenfalls eine lebhafte 
Discussion, an welcher namentlich die anwesenden Lootsen 
eifrig theilnahmen, in dem sie nochmals alle Uebelstände 
hervorhoben, welche mit der jetzigen Route verbunden sind, 
Es wurde erwähnt, dass ein Grund zur Beibehaltung der 
siidlichen Rinne wohl darin liege, dasx man eine Erweiterung 
der Hafenanlangen hie Finkenwiirder, bei grösserer Ausdehnung 
der Schifffahrt, ins Auge fasse und desshalb das tiefe Wasser 
an der Südseite zu behalten wünsche. Ein Lootse theilte 
mit. dass die Einführung einer Strompolizei demnächst in 
Aussicht stehe, welche dafür Sorge tragen soil, das die kleinen 
Fahrzeuge nicht im Fahrwasser ankern dürfen. 

Nach diesen Besprechungen ging man zur Tagesordnung, 
„Begutachtung der Beschlüsse der Washingtoner Conferenz“ 


bei 


über, Die Lesung der Paragraphen 4 bis 7, welche theil- 
weise eingehend diseutirt, aber alle in unveränderter 
Form angenommen wurden, füllte den Abend bis zum 


Schluss der Sitzung aus. 





Versicherungsberichte. 


Neue achte Assecuranz-Compagnie. 


Dem Bericht des Vorstandes dieser Gesellschaft ent- 
nehmen wir Folgendes: 
Wir haben im verflosenen Jahr den Verlust vieler 


grosser Hamburger Schiffe zu beklagen. Fast ebenso em- 
pfindlich wirkte bei den schweren Eiszeiten der durch die 
grosse Üoneurrenz herbeigeführte Missstand, dass von der 
Erhöhung einer Prümie für die Wintermonate fast gar keine 
Rede mehr war. 

In unserer letzten Abrechnung wurden für unliquidirte 
Schüden und Havarien ausgesetzt . M. 164,271.09 
dagegen sind bezahlt resp. bleiben noch un- 


unerledigt © =» 2 2 2 vr ee een 133.918,87 
Ueberschuss somit M. 29,352.22 


Nach der Abrechnung wurden noch an 


Schäden bekamnt . 2 2» 2 2 2 200. M. 59,114.67 
sodass wir von den für den laufenden Risieo 
ausgesetzten M. 90,000.— our. . 2 2 20. 29,763.45 


zu entnehmen hatten, 
Unsere Zeichnung im Jahre 15% er- 
reichte die Höhe von: 
M. 48.395,137.— m. Prämie v. M. 552,064.47 
46,5W 497. 5 = » « 496,954.73 
somit mehr... 1,564,640.— und Prämie . 4,100.74 
Rekvsich. wurden M, 11.608,461.— mit Prämie Ms 168,259.27 
In dem Vortrage auf Anno 1890 für unliqaidirte Schäden 
und Havarien im Betrage von Mark 217,127.27 sind die bis 
heute hekannt gewordenen mitenthalten. 
Trotz der sehr gedrückten Prämien berechtigte der Ver- 
des Jahres 


gegen Anno 1859 „ 


den besten 
Hoflnungen auf eine günstige Abrechnung, Leider aber 
häuften sich dann Schäden und Havarien in so 


bedeatendem Maasse, das wir fir das abgelaufene Jahr 


lauf des Geschäftes bis Ende zu 


noch die 
keine Dividendenzahlung in Vorschlag bringen können. Wir 
müssen uns damit begnügen, balancirend abzuschliessen und 
dadarch unsere Reserven einer Höhe zu erhalten. die 
selbst’ bei ungiinstigem Ablauf des laufenden Risico genügt, 
die noch bekannt werdenden Schäden zu decken. 


in 





Jahresrechnung. 
Anno 1890. eae ia 
Einnahme: Mk. |Pf. 
Schadenvortrag von Anno 188% |, 165,271 09 
Primienvortrag  . ei z 0,000 | -— 
Prämie auf gezeichnete Mark | 253,271:09 


48,395,187—..... . ./l H 
Zinsen und Disconto . 
Ausgabe: | 
Courtagen . . . . | 51,629 | 80 
Ristorno und ickigiken: + + -| 22,479) 72 | 
Havarien, Schäden und Kinse hüisse | 
von 1889 . 2 2 2 2... | 145,033 54 | 
Havarien. Schäden und Einschüsse | | | | 


552.064 | 47 
12,977 37 
318.312 198 











von 18% . l 118,764 | 28 ' 
Rückversicherungs-Prümie | 163,259) 27 
Verwaltungskosten 29,375 | 05 | 
Einkommensteuer . . 2 2... 644 — 
| 531,155 66 
Saldo 28,127 | 2 
Vortrag auf 1891, 
Unliquidirte Schäden von 188%) 48,000 | — 
= é » 1890) 169,127 27 
Für den noch laufenden Risico 217,127 27 | 
von M. 1.664,101.— statt der | 


Prämie von M. $9,935.29 70.000 | 


Bilanz aus dem Hauptbuche ultimo December 1890. 


Debitores. 
An Actioniir-Obligo 175 Act. i M. 3600) M. | 680,000 |— 
„ Hypotheken-Conto . 2 2 0020202 , | 258,562 [S80 
„ Weehsel-Conto . . 2 2 2 2 2 ee 100.340 75 
= SMMC OOO: is: ae Se Mec Ok a 93.912 |32 
„ Cassa-Conto » 2 2 2 2 2 we ee 2 52 
„ Pramien-Debitores. . © 2 2 2 2 2 » [150,651 155 
1.163.270 24 
Creditores. _ 


787.00 | 
217,127 27 
70,000 
12.413 86 
28.404 
47,775 |— 


1.163.270 


Per Capital-Couto 175 Act. a M. 4500 
„ Schaden-Vortrag auf 1891 . 1 ww yp 
» Prämien-Vortmg auf 1891 . 2.“ 
» Courtagen von SW . 6 2 220. + 
» Riickversicherer von 1890... . 
» Capital-Reservefonds 2. 2 2 2 ep _ 

24 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Salpeterfrachten haben etwas angezogen, für prompte 
Schiffe ist 37/6 und für spätere Sichten 35/-— zu machen, 
beide Raten nach dem Canal f. O., abzüglich 1/3 d. falls direct 
Für Kohlen von Blyth oder Tyne nach [quique-Pisagua 
notirt man für Juni Abladung 15 sh. und von Newenstle 
N.S.W. nach Valparaiso f. O. bis Pisagua 16-17 sh, ferner 
ist ein Auftrag im Markte für ein promptes Schiff für die 
Rundreise von Newcastle N.S.W. nach Valparaiso f. O. bis 
.. und zurück nach Europa zu 51 sh. 3d, abziiglich 
1 sh. 3d, falls direct. Alles mit nur eingehender Adresse, 
Dimitar tenktin nach den Vereinigten Staaten ca. 12 sh. 
his 12 sh. 6 d. per Ton ud. w. 
Nach Rangoon wird auch noch immer ein Dampfer zu 

10 sh. per Ton d. w. gesucht. 
An sonstigen Segler-Frachten ist zu notiren: 
Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/3 
pr. Ton Reg. 


Melbournewharf 22/6 4 25/9 pr. Ton Reg. 


won » Brisbane 25/— pr. Ton Reg. 
a. oe » Calcutta 12/6 pr. Ton Salz. 
n +» Rangoon 11/— ü 11/6 pr. Ton Salz. 


. verzeichnen ; 
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Von hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 
Schiffe zu notiren. 


3 — für grössere 


Von einem Ostseehaten nach Algsabay 80/— 
East London 95/— a 100/— per Std, 
Getle-Santos 80/— per Std. 
Memel-Pernambuco 77/6 a 50/— per Std. 
- Bahia und Maceio 80/— 82/6— per Std. 
„ Rio de Janeiro und Santos $2/6--85/— 
Bona, Cette, Trapani nach Santım 17/— per 1100 Liter Salz, 
Grössere Schiffe 16 ah. 
Retourfrachten sind wie folet zu notiren: 
Von Laguna de Terminos nach dem Canal f. O. 30/— pr. Ton 
Blauholz. 
„ Laguna de 
Blavholz, 
„ der Yucatan-Kiiste nach dem Canal f. O. 32) —a 33/— 
pr. Ton Blauholz. 
„ Cape Hayti Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©, 44/ abzüglich 2/6 für direete Beorlerung, 
„ Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal f£ O. 
32/6 & 33/9— abetigliech 2/6 für directe Beorderung. 
„ Maracaibo — Canal f 0. 30/— Gelbholz; 45/— 
» New-York oder Philadelphia 
5° per 40 Gallons Petroleum. 
. Wilmington, Charleston, Savannah oder 
Cork f£ O. 2 sb. Ta d. nnd 3 sh. 
Tahiti-Lissalion f. ©. 57/6 a 6D/— pr. 
» Mucassar-Lissalum £ O 47/0 A SO/ 


Terminos nach Triest 35/— per Ton 


und/oder 


Dividivi, 
Ostsee 2/6 a 2/9 and 
Brunswick — 
10% do und 5%. 
Ton Coprah. 

per Ton Coprah. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 17, April. Das Geschäft hat sich in dieser 
Woche geuau ebenso abgewickelt wie in der vorhergehenden. 
Grosse Parthien Weizen sind gekauft worden auf die zweite 
Hälfte des August — für Verschiffung Anfang September, 
hauptsächlich für Autwerpen. Tndessen die 
für Weizen und Mais stetig und sofortige Verschiffung von 


steigen Preise 
Getreide, ausser für Portugal, steht ausser Nachfrage. Im allge- 
meinen Frachtgeschäft haben wir wenig Veränderungen zu 
der Frachtensatz bleibt niedrig und unbefrie- 
digend ohme Aussicht auf Aufbesserung, che die neue Getreide- 
ernte zur Verschiffung komt. 

Die Lage des Marktes fiir Segelschiffsfrachten ist im 
Allgemeinen unverändert. Rüänmte ist zwar nicht im Ueber- 
maass vorhanden, aber in Folge der wenig lebhaften Nach- 


frage bleiben die Raten niedrige. Der feste Stand der 
Petroleumfruchten danert fort und Holzfrachten von der 
Küste sind lebhafter und um ein geringes fester, aber in 
anderen Branchen giebt es keine Veriinderungen, Die 


Frachten nach Australien sind äusserst niedrig und die Schifle 
nehmen beinahe zu allen Raten an, in der Hoffnung auf gute 


Rückfracht. Wir notiren: 

Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d. Wal5; 
London, Dampfer 2d, a0, 
Glasgow, Dampfer Led. Nom. 22/6 
Hamhurg, Nom, 65 pfx. 
Ratterdam, Sate. 18 cents, 
Amsterdam, Jabc. 18 cents. 
Copenhagen. Nom, 17/6a20/ 
Bordeaux, Nom. 25a30 cents. 
Antwerpen, 1'/ad. 7/6 Loy 
Bremen, Nom. 30 pf. 
Marseille, Nom. 17/6a20/ 
Hull. Nom. 25, 
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Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst.  u.Üelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer T-64al/Sd.  5/a7/6 11/8a17/6 
London, Dampfer re re 1/6 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer Teer 10/- 15/a25/ 
Hamburg. ae. 16c, 50 mks. 
Rotterdam, 35 cents. 15 cents. l6e. 
Amsterdam, 35 cents, 15 cents. 16a20c, 
Copenhagen, Val, 16/3 25/ 
Bordeaux, td. 20 cents, $5, 
Antwerpen, 7-64al/Sd. 7/6d.—-10) 15/—iny 
Bremen, 27 — 5) mks. 
Marseille 5-64aad. ws ee 22/6a27/6 
|: 1 ee 12/6 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Hafen: 


Cork f, O. Ver. Kön. Continent. Shanghai, 
N.Y. Balt. Direct, 


Getreide per Dampfer 


nominell 28 2/9 26 2/9 State 
Raff. Petrol. per Segl. .... .... MEERE 9 26e, 
Hongkong. Java. Calentta, Japan 
Getreide per Dampfer 
MOMINON: keene Are are Seas 
Raff. Petrol. per Segl. 20a2ic. 20a2le, He, Ware, 





Sprechsaal. 
(Die Redaction ist für die im „Sprechsanl“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich. ) 


Nordseebetrachtungen. 

So gut wie die Sterblichen am Lande ihr Strassenrecht 
und ihre Verordnungen haben, als da sind: Rechtsaushiegen, 
Ascheimer wegnehmen ete, ebenso gut haben auch wir auf 
See unser Strassenrecht und unsere Verordmmgen und man 
soll ja nicht glauben, dass wir frei sind wie der Vogel im 
der Luft, oder der Fisch im Wasser, Auch wir haben unsere 
Seepolizei, die sich aber am Lande befindet. daher es wohl 
kommen mag. das mancher Seeunfall se wenig sermännisch 
heurtheilt wird. Wehe dem Schiffer, der vom Pfade abweicht. 
denn wenn es ihm wachgewiesen werden kann, so ist die 
Strafe da. Nun sollte man meinen, dass, da so strenge mit 
uns verfahren wird, auch Diejenigen, welche unsere Hiilfsmittel 
im Stande zu halten haben, nach »trieten Regeln verfahren. -- 

Laut Verordnung sollen die Wrackfeuerschiffe grün an- 
gestrichen sein, Obgleich nun ein Wrackseliff seit einigen 
Wochen bei dem gesunkenen Schiffe „Venus” liegt, so prangt 
es noch immer im rothen Kleide. Man mag wohl der Ansicht 
sein; Roth ist die Farbe der Liebe, grün passt nicht für 
eine „Venus“, besonders nicht für eine gesunkene. 

Indem ich Sie, geehrter Herr Redacteur, bitte, dies in 
Ihr geschätztes Blatt aufzunehmen, zeichne ich 

Ihr ergebener 
Capitiin P. 8. 


London, d. 27. April 1881, 





Briefkasten. 
Capitiin M.X. 


Borkum ond Terschelling schwoien! 


Sie fragen, wann die Fenerschitte von 
Beim Borkum-Feuerschiff! 
5 Stunden nach Hach- 
wasser bei Unxhaven. — Beim Terschelling-Feuersehiff lüuft 
der Strom von der Zeit, wo es Hochwasser bei Dover ist, 
3 Stunden Jang westlich, dann eine Stumle NW., 3 bis 4 
Stunden NNO. bis NO, und in den letzten drei Standen vor 
dem nüchsten Hochwasser SSW. ou. s. w. — In der 
Hydrographischen Amt der kaiserlichen Admimlität. alljährlich 
herausgegebenen Gezeitentafel finden Sie dieses genau an- 


ist Stillwasser, eine Stunde vor und 


vom 


gegeben. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben.) 
Peilungen sind, wenn nicht ausdrücklich anders bemerkt, 
missweisend. 


Ostsee. 


Lichterführung auf den Lootsenfahrzeugen von Swineminde. 
Pommern. Deutsche Küste. 


Die Lichterführung auf den Königl, Lootsentahrzeugen 
für den Hafen von Swinemünde ist durch den Regierungs- 
präsidenten wie folgt festgesetzt: 

„Jedes der Königlichen Lootsenfahrzeuge für den Hafen 
von Swinemiinde, welches in der Zeit von Sonnenuntergang 
bis Sonnenaufgang im Hafen, oder auf der zugehörigen See- 
Rhede Lootsendienst thut, hat ein weisses, über den ganzen 
Horizont sichtbares Licht im Topp zu führen und ausserdem 
mindestens alle 15 Minuten ein oder mehrere Flackerfeuer 
zu zeigen. Zugleich muss es das grüne und das rothe Seiten- 
licht angezündet haben, oder fertig zum Gebrauche halten 
und diese Lichter bei Annäherung von oder zu anderen 
Schiffen in angemessenen Zwischenräumen aufleuchten lassen, 
oder so lange zeigen, als den Umständen nach erforderlich 
ist, am die Richtung, in der es anliegt, erkennbar zu machen. 
Das grüne Licht darf nicht an B-B. und das rothe Licht 
nicht an St.-B. gezeigt werden.“ 

Nordsee. 


Sprengung des Wracks nördlich von Norderney und Baltrum. 
Ostfriesisthe Inseln. Deutsche Küste. 


Nach einer telegraphischen Anzeige aus Wilhelmshaven- 
ist das Wrack des nönllich von Norderney und Baltrum 
gesunkenen Dampfers nunmehr gesprengt worden. 


Versetzung der Schirm-Bake auf Terschelling. Friesische 
Inseln. Küste der Niederlande. 


Infolge der Veränderung des NO-Gats von Terschelling 
ist die Schirmbake auf Terschelling, welche bisher in Linie 
mit dem Leuchtthurm von Terschelling nach der roth und 
weiss senkrecht gestreiften Aussentonne des NO-Gats führte, 
en. S40 ın ostwärts versetzt und steht jetzt 3600 m etwas 
östlich von NNO von dem Leuchttharm von Terschelling in: 

58° 24° 33" N-Br. 
5° 13° 23" O-Lg. 
Lage der Glockentonne im Schuitengat. Seegat von 
Terschelling. Friesische Inseln. Küste der Niederlande. 

Die vor Kurzem wieder ansgelegte Glockentonne 
(Glockenhoot) im Schwitengat liert jetzt auf 4.2 m Wasser 
in folgenden Peilungen: 


Leuchtthurm Terschelling in. . N0r03,0 
Leuchtthurm Viieland in WSWe aw 
Siidbake vou Nordvaarder in N!40 
Nord: und Osthake von Griend beinahr 

in Linie in SSO140O, 


Geogr. Lage: 53° 19° 44” N-Br. 
5° 9 1" O-Le. 

Charakteristik des Leuchtieuers von Scheveningen. 

Süd-Holland. Küste der Niederlande. 

Nach dem neuesten niederlandischen Lenchtfeuer-Ver- 
zeichniss, 1501, ist das Leuchtfeuer von Scheveningen nicht 
ein weiss und rothes Wechselfeuer, sondern ein weiss und 
rothes Blinkfeuer, alle 30 Sekumlen ein Blink, abwech- 
selmd weiss und roth. 


Lage der „Knock-John“-Leuchttonne und des „Mouse“ Feuer- 
schiffes, Themse. Ostküste von England. 


Nach der Verlegung dieser beiden Sewzeichen befindet sich: 
l, „Knock-John“-Leuchttonne in Br. 51° 32° 20" N. 
Le. 1° 117" 0 

Br. 519 51 35" N. 

La. 0° 59:25" 0. 
Englischer Kanal. 


Kennzeichnung eines Wracks in der Hafeneinfahrt von Dieppe. 
Nordküste von Frankreich. 


eiserne Tonne ist 900 m 


2, Mouse” Feuerschifl 


kleine vor der Hafen- 


Eine 
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einfahrt von Dieppe, auf 6 m Wasser, zur Bezeichnung des | Beabsichtigte Anzündung eines Hafenfeuers an der Mündung 


gesunkenen englischen Dampfers „Eleonor“ ausgelegt worden. des Flusses Oued Chaba (Gabés). Golf von Kabes. 
Von dem in der Verlüngerung der Westmole liegenden | Tunis. Nordküste von Afrika. 

Dampfer sind bei Hochwasser zwei Masten über Wasser- Im Laufe dieses Jahres soll an der Mündung des Flusses 
sichtbar. Oued Chaba (Gabés) ein rothes festes Hafenfeuer von 


Dieses Wrack soll, sobald die Umstände es gestatten, , 6 Seemeilen Sichtweite angezündet, werden. 
entfernt werden. Der Fluss ist bei einer Breite von 26 m in einer Länge 


| 
Mittelmeer. | von 450 m von seiner Mündung stromaufwiirts ausgebaggert 
Veränderung des Feuers auf dem Westende der neuen | worden; man kann jedoch an der Sohle nur auf eine Breite - 
Ostmole zu Neapel. Westküste von Italien. von LO m rechnen. Zwei Molen ‘schützen die Flussmündung 
In den nächsten Tagen werden Versuche angestellt | vor Versandung. ee 


werden, das zeitweilige rothe feste Feuer auf dem Westende 
der neuen Ostmole (Martello-Mole) zu Neapel wieder in ein 
rothes unterbrochenes Feuer umzuiindern, 

Es kann jedoch nieht bestimmt werden, wie lange diese 
Versuche dauern werden, und werden die Seefahrer desshalb 
darauf aufmerksam gemacht, dass das Feuer auf diesem Molen- 
kopfe sowohl ein rothes unterbrochenes, als auch ein rothes |, a = 2 
Seohes ‘Beane hai ‘hana. Sichtweite der Feuer betrügt 10 Sm. 

Sobald das Feuer definitiv in ein rothes unterhrochenes Ungef. geogr. Lage: ur ef a 
Feuer, 20 Sekunden sichtbar und 10 Sekunden verdunkelt, 26° 51° O-Lg. 
umgeündert werden wird, soll eine weitere Anzeige erfelgen. | Em 


Lage des Feuerschiffes auf der Bank Doghan Aslan (Donazzlan) 
in der Strasse von Gallipoli. Türkei. Dardanellen. 
Das auf der Bank Doghan Aslan, 10 Sm. in NO von 

Gallipoli, ausgelegte rothe Feuerschiff, auf 10 m Wasser, 

führt zwei weisse feste Feuer übereinander, von denen 

das obere sich 15 m über der Meeresfliche befindet. Die 








Ein überaus wirimmee Desinfections- | Geruch zu benehmen und Schmutz in den | 


mittel für Schiffe ist, wie wir den ver- | W andungen etc. zu lösen. Das Lysol ist | die: Ba Warnemünde 


schiedenen medieinischen Fachblättern | dabei nicht ätzend. sondern wirkt im 


entnehmen, das Lysol, welches, vermöge | Gegentheil eonservirend auf Holz und Hötel und Pension Hübner, 


seiner pclae nama desinficirenden und | Farbe, Prachtvollste und freieste Aussicht 
desodorisirenden Wirkung, verbunden mit | Da der Gesundheitszustand der Passa- auf das Meer. 


der vollständigen Wasserlöslichkeit und | giere auf Auswanderungsschiffen in den 


WA Prospecte gratis. WR 


reinigenden Eigenschaften, die es selbst | meisten Fällen von der Reinlichkeit der _— 

an Stelle von Seife anwendbar machen, | Schiffsräume abhängt, so ist auf dieses Telephon k Telephon 
für Desinfection, Iezw. Ausspülung des | Desinfectionsmittel, welches von den Amtl Mo, 452. sort Hühner Amt I, No. 452. 
Zwischendecks, Abwaschung der Kojen | Herren Schülke & Mayr in Hamburg Conditorei 


der Auswanderungsschiffe ete. sehr empfeh- | fabricirt wird und von dort zu beziehen 


lenswerth ist. So genügt z. B. eine 2—5% | ist, nicht genug aufmerksam zu machen. und Mareipan-Fabrik. 


Lösung, jeden Ansteckungskeim und alles Hamburg 
Ungeziefer sofort zu vernichten, üblen Neuerwall 22, 


“Nach Guayaquil und — 
Buenaventura, 


Capt. Behrmann, kupfbd. deutscher 
3 Mast-Schooner Helene + 3/3 L 1.1, 


Nach der 


Westkiiste Mexiko’s 


event. via Bordeaux. 
Capt, Ammermann, eiserne deutsche 


Bark „Ella Nicolai“ # A. 


Nach der 


Westküste Mexiko’s 


“ even. via Bordeaux. - 

apt. Albrecht, eiserner deutscher 3- 

Mast-Schooner » Else * A 1, Meyer & Schultz 
Knöhr & Burchard, Nilg. Hamburg, 1. Vorsetzen 8. 
oot ee ee ee er Anfertigung aller 


Fr. Cordes jun. | Haren -Barderoben und Ausrüstungsgegenstände 

















Hamburg-Australien 


über Antwerpen, ohne Umladung. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 


D. „Barmen Capt. Breckwoldt, am 15. Mai. 

D, „Elberfeld‘ Capt. Sass, am 5. Juni, 

b, „Solingen‘ Capt. Tralsen, am 26. Jani. 

D, „Chemnitz Capt. v. Hellerich am 17. Juli, 

D. „Sommerfeld Capt. Petersen am 7. August. 
Näheres wegen Fracht bei Reb. M. Sloman jun., wegen 

Passagierbeförderung bei der 
Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25. 


Makler für die einkommenden Dampfer: 
Knöhr & Burchard \il., Steinhöft 8. 








Tee Specialitat: Gummi-Stofl-Röck 
. = . pecia $ ummi-stol- cke 
Bedarfsartikeln fir Maschinenban, in allen Genres. 
Flaschenzüge, Blöcke, Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager siimmtlicher Wäsche - Artikel. Wollener 
” halbwollener und baumwollener 
Laderäder. st 


Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge u. s. w. 
Hamburg. 
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Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 


Brasilien und La Plata. 


Regelmiissige Post-Dampfschifffahrt. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


6. Mai, Abends, via Lissabon: Dampfschiff Argentina, Capt. W. Sombern. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


13. Mai, Abends, via Lissabon u. Azoren: Dampfschiff Amazonas, Capt. H. E. Kier. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


20. Mai, Abends, via Lissabon: Dampfichiff Itaparica, Capt. F. Kier, 
DET Simmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter in Durchfracht via Rio de Janeiro, 
fir Paranagua, Santa Catharina, mtonina, Bie Grande do Sul u. Porto Alegre. 


Nach Montevideo, BuenosAires, Rosariou. San Nicolas 


5. Mai, Abends, vis Madeira: Dampfschiff Uruguay, Capt. H. Mählmann. 
20. Mai, Abends, via Madeira: Dampfschiff Belgrano, Capt. F. Bohlfs. 


Nähere Auskunft ertheilt August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 
Wegen Paskage im Bureau der Hbg.- -Amerik. Packett. -A.- G., Dovenfleth 18—21. 





Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hambarg via Antwerpen nach 
Punta Arenas (Mac. St) Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo, Callao, 
am 4. Mai, Damptschiff ,Abydos Capt. Siegmund. 


Von Hamburg via Antwerpen event. Peru 


Nach Guayaquil und Central-America | 
am 16. Mai, Dampfschiff „Bammes“ Capitin Groenewold. 


Knöhr & Burchard, Nfl. 


Niheres bei: 


UNION 


in Verbindung mit der 





ee fac Union Steam Me rg ie (Etablirt 1853). 
egeimassigs Dampischitiäht Regeinäsige viezehtärige Danplschißfahrt 

Hamburg u. New-York. i Hamburg und Süd-Afrika 
Amalfi Capt. Kraeft 6. Mai, ohne Umladung. 

*Bohemia ,, Sehrdder 13. Mai. |g >" SER! ren Tr 
Taormina „ Koch MANN Dun Annan. en et. Mittwoch, 19, Mat 

*Moravia „ Winkler 27. Mall 2° snes abi 3003 Tins, capi, Martin, | Mittwoch, u 
Die mit * bezeichneten Dampfer ge- Yampf Bae tit 3646 T. as + Capt mens Mittwoch, 24. Juni. 

WE E pen ensei a zei nd da rene, to men : re bakes shnete Gelegenheit 





0 Ra 
Nüheres wegen Fracht bei bs ir Pi ee erster, zweiter ir arikier Classe 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhdéft 20 I, 
und wegen Passage in de A Brass der 
Hamb, Amerik. Packetf. 
erg 18-21. 


rühmlichst bekwnnt. 


ee. John Suhr,20 Brookthorquai. 


Fracht und Passage ertheilt 





eo 0 ENE 6 ER | mn 
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FRE Th. Höeg's Compositionsfarben 
2 fiir Eisen- und Stahischiffsboden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Led Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1"* Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiffsbiden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 


Phan ann Höeg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2!“ Anstrich. 
y Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 


Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke, wo es auf ein haltbares und schönes Aeussere ankommt. 


Höeg’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig zenannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderiiume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete, etc. zu malen; es ist eine 
uniibertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oelfarben. = 
Th. Hoeg 


8 Hamburg, Steinhöft 3. 


C. H, Fischer & Brinkama, | Wilh. Richers, Hamburg, 


u. Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No. 84. Bank-Conto: Nordd. Bank. 
OLE. Engros-Lager 
SPECIALITÄT: 


in Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


1 n] | Schiffsproviant und Schiffsmaterialien , 
Hansa- Gylinderöl Konservirte Gemüse, Früchte u. Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 


one 





hal! 





und Uebernimmt Ausrüstungen 
. . für Dampf-, Segel- und Auswanderer-Schiffe 
Maschinenöl. sowie auch vor Bspesitionen nach allen Weltgegenden. 
HAMBURG. Lager von 
Stubb hak 11. 
RS . Patent-Yellow-Metal 


aus der Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 


van cam ı (m ı ams samme am @ sowie ‘vou 
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Auf dem Ausguck. 





Die Nachricht, welche gerüchtsweise verlautet, 
dass die hiesige Schifffahrtsbehérde mit dem Plan 
umgehe, eine Strompolizei einzusetzen, deren Be- 
stimmung es sein soll, das Fahrwasser freizuhalten 
von verankerten Schiffen, ist von Schifisführern 
und Lootsen mit lebhafter Genugthuung entgegen- 
genommen worden. Die Rücksichtslosigkeit mit der 
sich die kleinen Fahrzeuge mitten im Strome zu 
Anker legen und den grossen Schiffen den Weg 
förmlich versperren, ist schon längst Gegenstand 
grosser Unzufriedenheit in den betreffenden Kreisen 
gewesen und nicht wenige Collisionen sind derselben 
zu verdanken. Ob es der neuen Polizei auch ge- 
lingen wird, das Kreuzen der tlachgehenden Ewer 
durch das tiefe Fahrwasser zu verhindern, ist eine 
andere Frage, indessen ist schon immerhin sehr 
viel gewonnen, wenn die aufgebrachten Fahrzeuge 
aus der Verkehrstrasse entfernt werden. Wir sind 
der Ueberzeugung, dass eine solche Einrichtung 
die Versicherungsgesellschaften vormanchem Verluste 
bewahren und ihnen dazu mit verhelfen wird, künitig- 
hin positivere Resultate in ihren Abrechnungen ver- 
zeichen zu können, als es in diesem Jahre geschehen 
ist. — Es sind aber nicht allein die kleinen 
Fahrzeuge, welche sich des ordnungswidrigen An- 
kerns schuldig machen, sondern zuweilen auch 


Altona von im Strome verankerten Dampfern der- 
massen angefüllt, dass das Passiren der Stelle zum 
reinen Kunststück wurde; beim Wechseln der Gezeit, 
wo die Schiffe quer im Revier liegen, war es gerade- 
zu unmöglich. Selbst die kleinen Elb-Passagier- 
dampfer waren genöthigt auf Haarbreite bei den 
Schiffen vorbeizulaufen. Wenn wir erst die Strom- 
polizei haben, wird auch das wohl hoffentlich auf- 


| hören. 





unter Lootsenführung aufkommende Seeschiffe. Am | 


vorigen Sonntage noch war das Fahrwasser bei 


* = 
* 


Aus der dem Senatsantrage betrefis Erbauung 
zweier weiterer Eishrecher beigefügten Motivirung 
ersehen wir, dass Das, was man durch die neuen 
Schiffe zu schaffen gedenkt, wirklich etwas Erst- 
klassiges werden soll, welches der Wichtigkeit der 
Offenhaltung der Elbe entspricht. Wie sehr man 
im grossen Publikum von der Nothwendigkeit der 
Erbauung stärkerer Eisbrecher durchdrungen war, 
beweist der Umstand, dass zur Zeit der Eiskalamität 
die Blätter von diesbezüglichen eingesandten Artikeln 
wimmelten. Diese Auslassungen enthielten zahl- 
reiche gutgemeinte Vorschläge von mehr oder minder 
praktischem Werth, die sich theils auf die Leitung 
des betreffenden Betriebes, theils auf die zu wäh- 
lende Construction bezogen. Es ist selbstverständlich, 
dass nicht jeder dieser Anträge berücksichtigt 
werden konnte, sodass bedauerlicher Weise auch 
derjenige unbeachtet bleiben musste, der dahin 
ging, die Schiffe mit einem Sporn zu verschen, der 
dazu dienen sollte, die Eisschollen in heimtückischer 
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Weise unter Wasser, & la Widder. zu attakiren. — 
Da, wie wir hören, die Dampfer Doppelschrauben 
erhalten sollen, so mag hier erwähnt werden, dass 
man in seemännischen Kreisen nicht viel Meinung 


für dieses System zum Brechen des Eises hat, aber | 


wir glauben. dass der Hang am Alten hier wohl 


mitspricht, denn die Erfolge des so gebauten 
Dampfers „Möwe* sind nicht abzuleugnen. Auch 


damals, als derselbe angeschafft wurde, hat mancher 
Sachverständige den Kopf geschüttelt und hat sich 
seitdem doch überzeugen müssen, dass das Schiff 
treffliche Dienste geleistet hat. 

bl PR & 

Die durch den Strike und den Ringversuch 
verursachten hohen Preise der westphälischen Kohle 
haben die Zufuhr englischen Materials so sehr ge- 
steigert, 
füllt ist und ein Theil die Ladung auf 
dem Strom in Schuten löschen muss. Interessant 
ist dass gerade mit dieser Steigerung des 
Importes englischer Kohle, 


derselben 


es, 
die in der „Shipping- 
Gazette“ erfolgte Veröffentlichung des Berichtes des 
englischen Consuls zu Hamburg zusammenfällt, in 
welchem derselbe darauf hinweist, dass der Absatz 
Englands in Folge der deutschen Concurrenz auf 
dem Festlande ein immer geringerer wird, und dass 
die deutschen Kohlenproducenten sich der Hoffnung 
hingeben, nicht allein die englische Kohle ganz aus 
Deutschland verdrängen zu können, sondern auch 
noch den englischen Markt mit deutscher Waare 
zu überschwemmen. Der Zeitraum bis dahin, wo 
dies der Fall sein wird, ist dem erwähnten Bericht 
zufolge auf 10—15 Jahre berechnet; immerhin 
noch eine gute Weile in einem ‚Jahrhundert, in 
dem man nicht mehr an Prophezeihungen glaubt. 

Die grossen Gesellschaften fangen übrigens schon 





dass der Hafen mit Kohlendampfern über- | 





wieder an, mit den Westphalen Frieden zu schliessen, | 


denn wie die „Köln. Volkszeitung* berichtet, 
die Packetfahrt bereits wieder bedeutende Jahres- 
lieferungen zu günstigen Preisen contrahirt, Dem- 
nach scheint der Schreckschuss der Einfuhr ameri- 
kanischer Kohlen seine Pflicht gethan zu haben 
und könnte nun gehen, wenn man von drüben her 
nur etwas Besseres mitzunehmen hätte. 





Die Probefahrt des neuen Schnell- 
dampfers „Fürst Bismarck.“ 


Bis vor Kurzem war in Schifffabrtskreisen die 
Ansicht vorherrschend, dass die deutschen Werften 
im Schnelldampferbau noch immer nicht auf der 
Höhe der englischen Concurrenz stünden und ihre 
Leistungen keinen Vergleich mit den altrenommirten 


Schiffbauanstalten am Clyde und dem Mersey, 
welche bisher das Monopol für die Lieferung 


schneller Dampfer besassen. aushalten künnten. 


hat 


Der Umstand, dass die Stettiner Maschinenbau- 
Actien-Gesellschaft „Vulcan* innerhalb Jahresfrist 
3 grosse Schnelldampfer abgeliefert, welche sämmt- 
lich auf ihren Probefahrten glänzende Resultate 
ergeben, dürfte nunmehr einen Zweifel an der Lei- 
stungsfähigkeit der deutschen Unternehmen nicht 
mehr aufkommen lassen. — Von diesen 3 Dampfern 
wurde die „Spree“ im Spätsommer vorigen Jahres, 
die „Havel* verflossenen Winter und der 
„Fürst Bismarck“ vor vierzehn Tagen abgeliefert. 
Erstere beiden Schiffe waren für den Lloyd, das 
letztere für die Packetfahrt gebaut. 

Der „Vulcan“ hat bei allen drei Ablieferungen 
den Erfolg verzeichnen können, dass auf den Probe- 
fahrten die contractlich vorgeschriebene Geschwindig- 
keit von 19 Kn. (bei allen 3 Schiffen gleich) wesent- 
lich überschritten wurde, 

Die 
desshalb 


im 


drei Probefahrten sind 
genau und zuverlässig zu 
bezeichnen, sie alle drei an einem Orte, wo 
fast gar keine Strömung herrscht und auf einer 
längeren Distanz stattgefunden; während sie in 
England nur auf einer gemessenen Meile 
gemacht und desshalb selbstverständlich 
kein solch genaues Resultat geben können. Die zu 
den Versuchen gewählte Strecke liegt zwischen 


Resultate dieser 
durchaus 
weil 


als 


immer 
werden 


Hammeren (Bornholm) und Christiansé und beträgt —— 
44,85 eng! 


. Meilen. _ 
erzielte auf ihrer Versuchstour 
eine Geschwindigkeit von 19,55 Kn., die „Havel“ 
19,78 Kn. der „Fürst Bismarck* auf seiner 
am 25. ze stattgehabten Probefahrt gar 20,65 
Kn. per Das letztere Resultat ist die auf einer 
ale Fahrt, hin und zuriick zwischen den 
genannten Urten, erzielte 


Die „Spree“ 


und 


Durchschnittszeschwin- 
” 


digkeit, (Das Mittel der Zeitdauer der verschiedenen 
Fahrten auf der besagten Strecke betrug 43 m 


durchschnittlich 91> Umdrehu 16,400 indi- 


a adil, 


| eirten Pferdekräften. und einem-mittleren-Bielzung- 


der 
Versuche 


von 228% Nach Beendigung 
Versuchsfahrt wurden weitere 


sechsstündigen 
mit redu- 


| eirter Dampfkraft angestellt, aus welchen sich ergah, 


dass bei 8 


85_ Schraulenumdrehungen und 12,200 


‚ Indieirten en _Pferdekri iften eine Maximalgeschwindig-. 


‚ erzielt werden konnten, 





keit von. 20,1 Kn. und durchschnittlich 19,8 Kn. 
Der Dampfdruck in den 
Kesseln wechselte zwischen 10 und 11 Atmosphären. 
Der Slip betrug _13- 

Ein U Are der hauptsächlich die Bewunde- 
Maschinentechniker erregte, das 
wunderbar gleichmässige Arbeiten der Maschinen, 
deren Umdrehungen absolut keinen messbaren 
Unterschied in der Zahl aufwiesen. 

Für die ausserordentlich feinen Linien und 
den schlanken Verlauf des Schiffes spricht es, dass 
selbst bei derhöchsten Umdrehungszahl der Schrauben 





15%, 


rung der war 


gx 13m 
8 see) Während dieser Zeit machten die Schrauben 


und der grössten erreichten Geschwindigkeit sich | 
kaum eine Bug- oder Heck-Welle zeigte. 

Das Schiff besitzt zwei Trippeleompound- 
Maschinen von je 8000 Pferdekräften, welche so- 
wohl ın Bezug auf Construction, wie in der Aus- 
führung Meisterwerke des Maschinenbaues sind. 
Die Durchmesser der Cylinder betragen: HD = 
1100 mm (43°/,6°); M D = 1700 mm (66) N D 
= 2700 mm (106°/,6°) bei einem Kolbenhube von 
1600 mm (543"*), 

Der Dampf zu den Maschinen wird in neun 
doppelendigen Röhrenkesseln von 4750 mm (157%) 
Durchmesser und 5820 mm (19/1) Länge. welche 
in drei vollständig getrennten Gruppen von je drei 
aufgestellt sind, erzeugt. Jeder Kessel enthält acht 
Feuerungen mit einer Rosttliche von 15.1 Om 
(163°, CP) und einer Heiztlüche von 474,80 m 
(5133'/s07). Gesammte Rostfläche 136 Ulm 1470". 
gesammte Heiztliche 4293 On (4620007). Die Er- 
zeugung des Dampfes war in Folge der ausgezeich- 
neten Ventilation der Heizräume eine sehr leichte. 
In jedem der drei gesonderten Heizräume sind 
ausserdem. vier Ventilations-Maschinen aufgestellt, 
um bei Windstille frische Luft hinunter treiben zu 
können. 


Mittelst der grossen Hauptmaschinen werden 
nur die Schiffsschranben bewegt: die Luft-, Circu- 
lations- und Speise-Pumpen werden durch separate 
Dampfmaschinen betrieben, die gross genug sind, 
um im Nothfalle beide Maschinen zu versorgen und 
so eingerichtet, dass sie mit Leichtigkeit für die 
eine, resp. beide Maschinen umgesetzt werden 
können. Es ist somit eine besondere Sicherheit 
gegen eventuelle kleine Maschinenschäden geschaffen, 
während die grossen Maschinen, da dieselben nur 
noch die Schiffsschrauben treiben. von allen ihren 
Gang erschwerenden Pumpen u. s. w, befreit sind 
und somit auch viel weniger Störungen im Betriebe 
ausgesetzt werden als Maschinen älterer Construction. 


Zum Umsteuern der grossen Maschinen dient 
je eine separate Dampfmaschine. wie auch zum 
Oeffnen und Schliessen des Hauptabsperrventils 
eine eigens dafür construirte kleine Dampfmaschine 
vorhanden ist. 


Ausserdem befinden sich an separaten Dampf- 
maschinen noch an Bord: Vier für eleetrische 
Lichtmaschinen, zwei zum Drehen der grossen 
Maschinen zwecks Ueberholung, sieben Speisepumpen, 
zwei Lenzpumpen, zwei Feuerlöschpumpen, eine 
Ballastpumpe, eine Speisepumpe für den Hülfskessel, 
drei Aschwinden, zwölf Ventilationsmaschinen, zwei 
Frischwasserpumpen, eine Ankerwinde, vier Dampf- 
winden, eine Dampfspill, eine Steuermaschine und 
eine Maschine zum Betriebe der Caffeemühle, so- 
dass im Ganzen 54 Dampfmaschinen mit zusammen 
92 Dampfeylindern vorhanden sind. 
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Der Dampf zu siimmtlichen Hülfsmaschinen ist 
sowohl von den grossen Kesseln, wie auch von 
einem im Hauptdeck aufgestellten Hülfskessel zu 
entnehmen und sind dieselben daher betriebsfähig, 
auch wenn die grossen Kessel nicht in Betrieb sind. 

Zur Condensation des in diesen Hülfsmaschinen 
verwandten Dampfes ist ein Hülfscondensator vor- 
handen, in welchem der verbrauchte Dampf con- 
densirt und als Speisewasser wieder verwendet 
wird. Ebenso sind zwei grosse Evaporatoren (Ver- 
dampfer) aufgestellt, um den für die grossen Kessel 
nöthigen Zusatz an Speisewasser zu liefern. 

Die Dimensionen und Einrichtungen des „Fürst 
Bismarck” sind im Allgemeinen dieselben wie bei der 
„Normannia“. Der Dampfer ist als Dreideckschiff 
in Uebereinstimmung mit den Vorschriften des 
Bureau Veritas nach deren höchsten Classe gebaut 
und mit drei Schornsteinen und zwei Pfahlmasten 
versehen. Die Hauptmaasse sind folgende: Länge 
502,6° engl., Breite in der Wasserlinie 576”, 
Tiefe von den Kielplatten bis zum Seitendeck 38°, 
Tiefgang beladen 24. 

Auf dem Oberdeck ist eine Poop und eine 
Buck angeordnet: zwischen Beiden erstreckt sich 
ein mittleres Deckhaus, welches so weit eingerückt 
ist, dass an den Seiten zwischen Haus und Schanz- 
kleid ein ca. 61/)‘ breiter Gang bleibt. Das Deck 
dieses Mittelhanses ragt bis zur Schiffsseite, wo es 
durch Stützen getragen wird, über, und dient zu- 
gleich als Promenadendeck. 

Auf diesem Promenadendeck liegen, von vorne 
beginnend, Damensalon, Musiksalon, Rauchzimmer 
und der Hauptniedergang zum Oberdeck; weiter 
hinten ca. 20 Kammern für Passagiere I, Classe 
und Angestellte, 

Die Ess-Säle mit den zugehörigen Räumen 
liegen auf dem Oberdeck und sind so geräumig, 
dass in denselben 380 Personen zu gleicher Zeit 
ihre Mahlzeiten einnehmen können. Eine besonders 
reiche Ausstattung hat die auf demselben Deck in 
der Nähe des Treppenaufganges liegende Luxus- 
kammer erhalten. Die Einrichtung ist von der 
Firma, welche die Salon-Ausstattungen geliefert, 
hergestellt, und weist Alles auf, was zum Comfort 


eines Reisenden dienen kann, wie Schreibtisch, 
Schlafsopha etc. An Stelle der sonst an Bord 
gebräuchlichen Kojen befindet sich in dieser 


Kammer eine reich ausgestattet eenglische Bettstelle. 

Auf dem Hauptdeck liegen ca. 90 Kammern 
für Passagiere erster und zweiter Classe und die 
Aufenthaltsräume für Bedienung und Mannschaft. 

Der Dampfer kann im Ganzen 400 Passagiere 
erster und 200 zweiter Classe und 700 Zwischen- 
decker unterbringen, und hat ausserdem noch Raum 
für 300 Mann Besatzung. 

Der „Fürst Bismarck* hat am 8. d. M. bereits 
seine erste Reise angetreten, auf deren Verlauf 
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alle Fachleute mit gespannter Erwartung sehen, 
denn die Ergebnisse der Probefahrt berechtigen zu 
der Annahme, dass er im transatlantischen Schnell- 
dampfer-Verkehr eine hervorragende Rolle spielen 
wird. 





Neuere Bagger-Constructionen 
englischer Fabrikanten. 


Ve ‚m 


L. Tolch. 





Eine der bedeutendsten englischen Firmen, 
welche Bagger und ähnliche, zur Erhaltung der 
erforderlichen Wassertiefe zu benutzenden Maschinen 
baut, ist die Firma Wm. Simons & Co, in Renfrew 
(Schottland), welche drei bemerkenswerthe Typen 
von Baggern eonstruirt. 

1, Im Jahre 1885 baute diese Firma für die 
Mersey-Dock-Verwaltung in Liverpool einen Dampf- 
bagger (Hopper Steamer No. 9). Dieses Fahrzeug, 
60,5 m lang und 10,8 m breit, ist zur Aufnahme 
von ca. 620cbm Baggergut eingerichtet und ist 
mit Compound-Maschinen versehen, welche das voll 
beladene Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit von 
10 Knoten per Stunde treiben. An jeder der 4 
Ecken des Füllungsraumes ist ein Dampfkrahn 
aufgestellt, welcher mit einem Greifeimer (grab- 
bucket) versehen ist. Jeder dieser Eimer ist im 
Stande, pro Hub ca. I chm Schlamm zu fördern, 
und ca. 45—60 Hub — je nach der Tiefe des 
Wassers — pro Stunde zu erreichen, sodass das 
Füllen des Fahrzeuges, wenn alle 4 Krähne im 
Gebrauch sind, je nach Beschaffenheit des Bodens 
und der Wassertiefe 14/2 bis 4 Stunden in An- 
spruch nimmt. Das Fortschaffen Materials 
zur Abladestelle und Zurückfahren auf die Bagger- 
stelle nimmt rund 2", Stunden bei oben erwähntem 
Bagger in Anspruch, und da derselbe mit elek- 
trischem Licht ist, kann damit auch 
Nachts gearbeitet werden. Durchschnittlich werden 
10 Füllungen Woche mit diesem hopper- 
steamer erreicht und das Material an die Ablade- 
stelle geführt. Bei 45 Arbeits-Wochen per ‚Jahr 


des 


versehen 


per 


entfernt man alse iit demselben 279.000 chm 
Baggergut. 
Wie uns versichert wird, sollen derartige 


Bagger sehr öconomisch arbeiten, ihr Hauptvortheil 
liegt aber jedenfalls in dem Umstande, dass diese 
selbst keines 
Schleppers bedürfen und was vielleicht noch wesent- 


Fahrzeuge — sich bewegen, ulso 
licher ist, — wenigstens in Häfen mit lebhaftem Ver- 
kehr. 
Platz erfordern, als ein gewöhnlicher Bagger mit 
Ketteneimern, da dieser zur Abladung des Bagger- 
gutes immer Anzahl die 
Platz, Bedienungsmannschaft und Zugkraft erfordern. 


2. Eine weitere Baggerconstruction der Herren 


dass sie beim Baggern selbst weit weniger 


einer Schuten bedarf, 


Simons & Co, ist das „Dampffahrzeug mit Simons 
Patent-Saugpumpe* (Steam Hopper Barge), eben- 
falls in dem Mersey-Dock in Thätigkeit. Die 
„No, 7 Steam Hopper Barge* z. B., 48m lang 
und 9,2 m breit, hat einen Fassungsraum für 500 
Tons Baggergut, ist mit Verbundmaschinen mit 
Oberiliichen-Condensation versehen und führt mit 8 
Knoten per Stunde, wenn voll beladen. Behufs 
Baggerns ist dieses Fahrzeug mit einer sehr 
kräftigen Centrifugalpumpe versehen, deren Saug- 
rohr 460 mm lichten Durchmesser hat und ge- 
stattet, zu einer Tiefe von 11,5 m unter 
Wasserspiegel zu baggern. Das angesaugte und ge- 
förderte Material (vorwiegend wird dieser Bagger 
für Sand verwendet) wird in den Füllraum des 
Schiffs selbst entladen. Gegenwärtig ist diese 
„Hopper-barge No. 7* in Verwendung zum Ausheben 
eines neuen Kanals; das geförderte Material wird 
2!1/, Meilen weit in die See gefahren und dort ab- 
geladen. 

Dieser eigenartige „Sand-Pump-Bagger* liefert 
vorzügliche Resultate, seine Leistungsfähigkeit ist 
enorm, wie aus folgendem Beispiel hervorgeht: 
Die Pumpe füllt den Fassungsraum von 500 Tonnen 
in etwas mehr als 20 Minuten mit Sand. Vom 
23, 27. Februar Jahres hat man 31 
Ladungen, d. h. also 15,500 Tons grobkörnigen 
Sand zu Tage gefördert, hinaus in die See gefahren 
und abgeladen. Die Centrifugalpumpe ist von be- 
sonderer, von den Herren Wim. Simons & Co, paten- 
tirter Construction. Eine ähnliche Pumpe ist von 
genannter Firma kürzlich nach Natal, eine weitere 
ebenso gebnute an die Nicaragua-Canal-Construction 
Co. geliefert worden und alle sollen zur grössten 
Zufriedenheit functioniren. 


bis 


bis dieses 


3. Der dritte Typ der Simons’schen neuen 
Baggerconstructionen ist der sog. Bagger mit be- 
weglicher Eimerkette. Wir sind in der Lage, 
eine Abbildung dieser Erfindung unseren Lesern 
vorzuführen; es stellt diese den z. Z. im Mersey 
und am Manchester - Canal Bagger 
„Manchester“ dar, der, wie uns versichert wird, 


wrbeitenden 


der grösste und kriiftigste Bagger sein soll, welcher 
bisher gebaut worden ist. Dieser mit Propeller 
versehene Bagger hat einen Raum für 850 Tons 
Baggergut, vermittelst des Elevators in 
etwas mehr als einer Stunde gefüllt werden kann. 

Die patentirte Anordnung der beweglichen 
Eimerkette geht aus der Schnitttigur hervor. Die 
Kettenrolle A ist einer horizontalen, 
in der Längsrichtung des Schitisrumpfes liegenden 
Gleitbalın verschiebbar von R bis E. Stellung 
RA zeigt den Elevator ganz aus dem Wasser ge- 


welcher 


obere auf 


hoben, um ihn revidiren und schmieren zu können. 
So leistet er beim Fahren des Schifles zur Ablade- 
stelle derselben Widerstand. 
RB zeigt den Elevator ganz dem Stern 


oder von keinen 


nach 


gerückt und in der grösstmöglichen Tiefe bag- 
gernd. In CC ist derselbe etwas vorwärts ge- | 
schoben, um vor sich her zu baggern. CD dieselbe | 
Stellung der oberen Kettenrolle und die tiefste 





Bagger mit beweglicher Eimerkette, 


Die obere Kettenrolle wird in allen ihren Po- 
sitionen in der gewohnten Weise durch Schnecke | 
und Schneckenrad angetrieben. Diese Schnecke | 
ist verschiebbar auf einer zur Gleitbahn parallelen 
Welle, welche letztere gleichzeitig zum Betrieb 
der Windevorrichtungen ete. dient. Alle Be- 
wegungen lassen sich schnell und sicher ausrücken. | 
Die Verschiebung des Elevators von der äussersten | 
vorderen zur hinteren Stellung oder umgekehrt, 
kann in 5—10 Minuten vor sich genommen werden. 

Der soeingerichtete Bagger „Manchester“ z.B. ist 
mit zwei kräftigen Maschinen (dreifach expandirend) 
versehen, welche 4 Propeller treiben. je 2 am | 
Stern und Bug. Vier Schrauben wurden ange- 
wendet, um dem Fahrzeuge eine grössere Manöverir- | 
fähigkeit zu verleihen, welche auch thatsächlich 
erreicht ist; die Fahrgeschwindigkeit dieses Baggers 
ist ca. 10 Knoten pro Stunde. 

Um eine klare Vorstellung über die Arbeits- 
weise derartiger Bagger zu gewinnen, dürfte es 
zweckmässig sein, einmal eine ganze Operation | 
durchzugehen: Nachdem der Bagger voll geladen 
ist, wird die Eimerkette auf Deck gewunden (siehe 
Pos. AR) und die Verankerungen gelöst. Letz- 
teres geschieht auf folgende Weise: Die Anzahl 
der den Bagger haltenden Ketten ist, wie bei den 
gewöhnlichen Baggern, 6 Stück, eine Kette am 
Bug, zwei vordere seitliche, eine am Stern und 
zwei hintere seitliche. Für jede dieser 6 Ketten 
ist an den Winden eine von den anderen unab- — 
hängige Kettenrolle vorgesehen, welche je nach 
Bedarf ihre Kette einholen, oder hinauslassen kann. 

Nach vollendeter Ladung werden die zwei 
vorderen Seitenketten losgelöst und an die Mittel- 








kette befestigt, zusammen mit einer kleinen Boje, 
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EE endlich stellt den Ele- 


Position am weitesten nach dem 


Stellung der unteren. 
vator in seiner 


Bug zu, dar, um am Fusse von Quai-Mauern ete. 
baggern zu können. 





an welcher wiederum eine kleine Kette befestigt 
ist. Die Hauptkette wird nun ebenfalls von der 
Winde losgelöst und über Bord geworfen. Genau 
dieselbe Manipulation wird mit den 3 hinteren 
Ketten vorgenommen; der Bagger ist nunmehr 
frei und kann zur Abladestelle (im vorliegenden 
Falle beim „Manchester* 3 Meilen ausserhalb der 
Mersey-Miindung) dampfen. Während dieser Fahrt 


| bietet sich dann Gelegenheit, eventuell kleinere 


Reparaturen am Elevator vorzunehmen. — Wenn 
der Bagger entleert zurückgekommen ist, wird mit 
einem Haken die kleine, an der vorderen Boje be- 
festigte Kette aufgenommen, die Boje und Ketten 
an Bord geholt und letztere im ihren früheren 
Längen wieder auf ihre Kettenrollen gelegt. Der 
Bagger dampft nun rückwärts, um in gleicher 
Weise die hintere Boje und Ketten heranzuholen 
und zu befestigen. Durch diese einfache Manipu- 
lation ist das Fahrzeug wieder gesichert und kann 
genau an der Stelle weiterbaggern, wo es zuvor 
aufgehört hatte, 

Ueber die erforderliche Bedienungsmannschaft 
giebt folgendes Beispiel einen Anhaltspunkt: Die 
„Caledonian-Railway-Company* hat in Grangemouth 
zwei Bagger im Betrieb. Bei Tagesschicht ist die 
„Forth“ ein 800 Ton-Bagger mit 13) Mann 
„Caledonian* „ 250 a " at besetzt. 

Bei Tag und Nachtbetrieb erfordert 
„Forth* . 19) Mann im 
„Caledonian* . . . . . ; 13}Ganzen. 

Die Vortheile derartiger Bagger, abgesehen 
von den Anschaflungskosten, welche vom Fabrikanten 
als kleiner hingestellt werden, als die Kosten eines 
gewöhnlichen Baggers mit den zugehörigen Schuten, 
sind in erster Linie Raumersparniss, eben durch den 
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Wegfall der Schuten, ferner die vielseitige Verwen- 
dung des Baggers in Folge des beweglichen Elevators 
und endlich die Möglichkeit gewöhnliche Repara- 
turen am Elevator etes ohne Zeitverlust unternehmen 
zu können, während der Bagger auf der Fahrt 
begriffen ist. Auch sollen die Betriebskosten bedeutend 
geringer sein, den gewöhnlichen Baggern gegenüber. 

Diese Betriebskosten hängen bekanntlich von 
einer ganzen Reihe von Umständen und besonders 
den lokalen Verhältnissen ab, immerhin aber dürfte 
die Anführung einiger thatsächlich erzielten Resultate 
von Interesse sein. ‘ 

In Belfast wurden einen neuen zur See 
führenden Canal auszustechen und einen anderen 
tiefer zu machen, zwei Bagger a 850 ‘Tons Fassung- 
raum in Anwendung gebracht und «das Material 
11 Meilen weit fort gebracht. Seit Beginn der 
Arbeit (1885) hatte man bis ca. März (1889) 
3,156,000 Tons, die Tonne zu 1,86 d. (ca. 15,8 44) 
mit einem Gesammtaufwande von £ 27,338, 
fortgeschafft. Diese Summe schliesst Löhne, Kohlen, 
Reparaturkosten ete. ein. Anfünglich wurde nur 
Tags über gearbeitet, später aber Tag und Nacht, 
bei electrischem Licht und mit doppelter Mannschaft. 
Durchschnittlich wurden in einer Woche (von 6 mal 
24 Stunden) 27 Ladungen fortgeschafft; die Maschinen 
arbeiteten 118 Stunden 20 Minuten, der Bagger 
35 Stunden 40 Minuten, das geförderte Material betrug 
22,250 Tons Sand und Thon. Der Kohlenverbrauch 
war 55 Tons, Oelverbrauch ca 60 Liter. 

Ein anderer Bagger derselben Construction (mit 
800 Tons Inhalt)der Dumbarton-Hafenrerwaltung ge- 
hérig, lieferte in 12 Wochen eontinuirlichen Betriebes 
folgendes Resultat: In 531 Baggerstunden wurden 
153,243 Tons Material gehoben, d.i. pro Stunde 288 
Tons. Die Zeit der Fahrten war 210°; Stunden, das 
Material wurde 2Meilen weit in die See gefahren. Die 
Betriebs- resp. Transportkosten stellten sich auf 
1,03 d. (= 8,8 4) per Tonne Baggergut, incl. 
Löhne, aber exclusive Reparaturen und Verzinsung 
des Anschaffungskapitals. 


um 


Sämmtliche drei Baggerconstructionen sind hauptsächlich 
an solchen Stellen von Werth, wo das gewonnene Material 
in der in der Nähe befindlichen See weggeklappt werden 
kann und nicht wie in Hamburg, in möglichst trockenem 
Zustande auf Land gebracht werden muss. (Anm. d. Red.) 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 4. Mai. Der Spruch des Seeamtes über 
die Collision des englischen Dampfers „Recepta® mit der 
norwegischen Schoonerbrigg „Nicoline“ lautet: 

„Der Zusammenstoss des britischen Dampfers 
„Recepta“ mit der bei Cuxhaven vor Anker liegen- 
den norwegischen Schoonerbrigg „Nicoline*, in 
Folge dessen letztere sank, ist dadurch herbei- 


geführt, dass auf der „Recepta“ das Ankerlicht 
der „Nienline“ erst spät in Sicht kam und die 
„Recepta“ den Versach machte. unter Backbord- 
ruder auszuweichen, 

Die Verantwortung für jenes Rudermaniver 
trifft sowohl den Schiffer Faith wie auch 
Lootsen Schmidt. 

Ein Ausweichen 
richtiger gewesen. 

Die „Nieoline* trifft kein Verschulden.“ 

Die „Nicoline” Ing am Abend des 1, April auf der Rhede 
von Cuxhaven ungefähr O.N.O. von der „Alten Liebe* zu 
Anker und führte das vorschriftsmiissige Ankerlicht. Die 
Wache war mit einem Mann Vor der „Nicoline“ 
lag eine andere norwegische Bark, die „Apia“. An Bord 
des abwärts kommenden Dampfers erblickte man, als das 
Grodener Stack passirt war, recht in der Mitte des Fahr- 
wassers ein helles Licht voraus; es war dics das Licht der 
„Apis“. Man gal Backbord Ruder und sah dann, nachdem 
man das Schiff, welches das helle Licht zeigte, passirt hatte, 
das Licht der „Nienline* etwas an der Nordseite, Das Ruder 
wurde sofort Backbord gelegt und, als die Gefahr einer 
Collision drohte, die Maschine sofort gestoppt und auf volle 
Kraft rückwärts beordert. Der Zusammenstoes erfolgte aber 
unmittelbar darauf, indem der Dampfer die „Nieoline“ an 
dem Fockmast traf, Als die Schiffe 
zusammensassen, hiess der Lootse die Maschine wieder stoppen 
und auf „langsam vorwärts“ ansetzen, um die Schiffe mög- 
lichst lange zusammen zu halten, und wenn möglich den 
Schooner auf Grund zu setzen. Die Besatzung der „Nieoline“ 
sprang nach der „Recepta“ über; bald nachdem die Schiffe 
wieder von einander freigekommen waren, sank der Schooner. 
Der Wind war nördlich flau. 


den 


unter Stenerbordruder wäre 


besetzt. 


Steverbord eben vor 


Seeamt zu Stettin. 

Sitzung vom 30. April. Der Spruch des Seeamtes 
über die Collision des Dampfers „London“ mit dem Dampfer 
Seagull lautet: 

Der Zusammenstoss des Stettiner Dampfers 
„London“ mit dem britischen Dampfer 
„Sengull* im neuen Wasserwege vor Rotter- 
dam in der Nacht zum 8. Februar 1891 ist 
ohne Verschulden von einer oder der anderen Seite 
durch eine Verkettung ungünstiger und unrorher- 
geschener Umstände und Irrangen herbeigeführt, 
hätte aber vielleicht vermieden werden können, 
wenn die „Seagull” St. B. Ruder beibehalten hätte 
und etwas mehr nach B. B. ausgeschoren wäre. 
Nach dem Zusammenstoss war zurAnwendung der 
kaiserlichen Verordnung vom 15, Angust 1876 kein 
Anlass, 

Der „London“ welcher der Neuen Dampter- Compagnie 
in Stettin zugehört, collidirte am &. Februar 1891 mit dem 
Huller Passugierdampfer „Seagull“ im Nieuwe Waterweg bei 
der Hock von Holland. Letzterer erhielt schweren Schaden 
und musste um das Sinken zu verhüten, am Nordwall auf 
Grund gesetzt werden, wo er auf die Seite fiel und voll 
Wasser lief. Mannschaft und Passagiere wurden gerettet. 


von 7, 


Sesamt zu Brake, 

Sitzung vom 30. April. Nach der Verhandlung 
über den Verlust des Dreimastschooners „Mathilde“ aus Brake, 
sprach das Seeamt sich dahin aus, dass die Ursachen des 
Verlustes des Dreimastschooners „Mathilde“ in 
dem schweren Leck zu suchen sind. Auf welche 
Weise dieser entstanden, lasse sich nur vermutben. 
Derselbe dürfte dadurch herbeigeführt sein, dass 
das 39 Jahre alteSchiffmit vollerschwerer Ladung 


auf der Schlickbank gelegen habe und in den 


Den Schiffer trifft 
der Vorwurf, dass er es an der nöthigen Vorsicht 
habe mangeln lassen, indem er das Schiff auf diese 
Schliekbank setzte, ohne von der Kohlenladung 
zu lischen, 

Am 23. Februar iL Jahres segelte die „Mathilde“, nach- 
dem sie zuvor eine Reparatur über der Wasserlinie erhalten, 
mit einer Ladung Flaschen von Brake nach Grangemouth. 
Hier wurden 270 Tons Kohlen eingenommen, bestimmt 
nach Memel. Am 25, März wurde das Schiff durch einen 
Dampfer hinausgeschleppt, es machte etwas Wasser, aber 
nicht mehr wie gewöhnlich, etwa 7 Zoll in 12 Stunden. In 
See nalın das Wasser etwas zu, 


Nähten aufgesprungen sei. 


es wurde auch stürmisch, 
der Leck wurde bedeutender, so dass beide Pumpen gebraucht 
Der Leck wurde hinten unterm Heck 
über der Ladung gefunden, war aber von innen nieht zu 
erreichen. Inzwischen wurde das Wetter etwas besser; da 
der Wind aber am 2. April eine östliche Richtung annahm, 
entschloss sich der Capitän, mit diesem günstigen Winde die 
englische Küste wieder zu erreichen. Am folgenden Tage 
wurde Granton erreicht und hier legte das Schiff auf eine 
Schliekbank. Ein Zimmermann wurde angenommen, welcher 
den Leck von aussen dichtete; in den nächsten Tagen zeigten 
sich ausserbords noch mehr unidichte Stellen, alles wurde 
aber, wie der Schiffer sagt, gut nachgesehen; in 4 Tagen 
war die Arbeit beendet. Durch anwesende Capitiine liess 
der Schiffer nun aoch eine Besichtigung des Schiffes vornehmen, 
dieselben stellten auch ein Zeugnis über die Sertüchtigkeit 
des Schiffes aus, welches vom Consul heglaubigt wurde, Am 
14. April ging das Schiff wieder in See, der Wind war 
westlich geworden, das Schiff hatte in Granton nach dem 
Dichten nur 3 Zoll Wasser in zwölf Stunden gemacht, es 
schien also bedeutend besser geworden zu win. Es wehte 
ziemlich harte Brise; am Nachmittag machte das Schiff schon 
etwas mehr Wasser, besonders aber am zweiten Tage, also 
am 16. April, Es kamen Regenböen und Nachts mussten 
die kleinen Segel weggenommen werden. Nach Mitternacht 
wurde es mit dem Leck so schlimm. dass beide Pumpen 
beständig gebraucht werden mussten. Am 17, gegen Mittag, 
als die Leute 8—10 Stunden ununterbrochen gepumpt hatten 
and vollständig erschöpft waren, kam ein dänischer Schnner 
in die Nähe, Es wurde ein Nothsignal gezeigt und darauf 
kam der Sehuner „Falke“ nahe heran und erklärte sich be- 
reit, die Mannschaft des sinkenden Schiffes aufzunehmen. 


werden mussten. 





Gerichtsentscheidungen. 


Unerlaubte Deckslast. 


Capitän Kreutzfeld vom Dampfer „Uhlenhorst“ stand am 
2. April vor dem Neweastler Polizeigericht unter der Anklage, 
während einer Reise von Libau nach Hull unerlaubter Weise 
schweres Holz als Decklast geführt zu haben. Der Beklagte 
bekannte sich schuldig, betonte aber. dass die Uebertretung 
in Folge irrthümlicher Auffassung des Gesetzes geschehen sei 
und dass er keineswegs die Absicht gehabt habe, ein englisches 
Gesetz zu verletzen, Die aus Holz und Leinsamen bestehende 
Ladung war in einem russischen Hafen eingenommen und 
da das Schiff zu rank wurde, so beauftragte der Capitän 
einen erfahrenen Stauer, ihm etwas Schwergnt zu besorgen. 
Als der Beklagte nach Hull kam, erklürte er dem Beamten, 
dass er berechtigt sei, das Holz auf Deck zu führen, indessen 
beging er den Irrthum, das schwere Eschenholz nicht unter 
Seetion A zu registriren, aus Unkenntniss des Unterschiedes 
zwischen schwerem und leichtem Holz. Der Vertheidiger 
führte aus, dass hier zwar im technischen Sinne eine Verletzung 
den Gesetzes vorliege, indessen seien die Umstinde unter 
denen es geschehen, doch derart, dass die Strafe eine ver- 
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hältnissmässig leichte sein sollte. Der Gerichtshof verurtheilte 
den Beklagten zu einer Strafe von £ 10 und Tragung der 
Kosten. 





Wir erhalten von Capitan Porath vom 


„Campinas” aus Lissabon das tolgende Schreiben: 


An die Redaktion der „Deutschen nautischen Zeitschrift.“ 


In Betreff der jetzt so brennenden Boottrage für Pas- 
sagierdampter erlaube ich mir, Ihnen die folgenden Zeilen 
zu unterbreiten, die für die Leser Ihres Blattes von Interesse 
sein dürften: „Da wach dem neuen Unfallgesetz an Bord 
der Dainpter, für die an Bord befindlichen Seelen, geniigen- 
der Bootsraum vorhanden sein muss, und desswegen hin- 
sichtlich deren Bedienung durch die Mannschaft meist zu 
viele und zu schwere Boote angeschafft werden, so möchte 
ich Sie im Interesse der Sache anf das Patent „Dietze und 
Thun“ aufmerksam machen, Bei diesem Patent fallen durch 
einfachen Hebeldruck, die Bootklammern herunter, sodass 
das Boot in den vorherbelegten Takeln, klar zum Aus- 
schwingen hängt. Namentlich bei schweren Booten ist 
dieses Patent ein unschätzbarer Vortheil, weil das Schwierigste 
beim Bootaussetzen, das Hissen, fortfallt und somit Zeit und 
Mannschaft gespart wird. 

Ich erhielt 2 grosse Lifeboote, jedes für 50 Personen 
berechnet, mit diesem Patent ausgerüstet: habe die Boote 
auf See mehrfach ausgeschwungen und bin sehr zufrieden 
damit. Es genügen für ein solches Root auf meinem 
Dampfer 3 Personen, die es mit Leichtigkeit ausschwingen. 
Mit „Takeln belegt, Geien los,“ hing das Boot in 45 Se- 
kunden aussenbords, 

Eine schüne Eigenschaft dieses Patents ist die Einfach- 
heit, da doch auf einem Schiffe die Handspeiche die 
daverhafteste und beste Maschine, ist 
verkennen, 

Hoffend, dass 


sein mögen, zeichnet 


Dampfer 


das wohl nicht zu 


tliese Zeiten für Ihre Leser von Werth 
hoehachtenl 


H. N. Porath, 
Capt. D. „Campinas,“ 





Vermischtes. 





Feuer in Baumwoll-Ladungen. 

In einem an Lloyd's gerichteten Schreiben vom 4. Dee. 
letzten Jahres hatte Capitän Corner vom englischen Schiff 
„Eronomist“ die Ursachen der häufigen Feuersbrünste auf 
Banwoll-Schiffen erörtert und als solche aufgeführt: 1. Funken 
von Locomotiven und Damptern, welche auf die Baumwoll- 
ballen fliegen; 2. die sorglose Behandlung resp. das Herum- 
werfen der mit Oel betrünkten Baumwollabfille, die zum 
Reinigen von Maschinentheilen benutzt werden; 3. das 
Stanen von Baumwollsaatmehl zusemmen mit Baumwollballen ; 
4. Ranchen auf den Werften; 5. der Umstand dass die Stauer 
lose Streichhölzer bei sich tragen, welche oftmals zwischen 
die Baumwollballen fallen und 6. Wirthschaften auf den 
Werften. Capitän Corner ertheilte in seinem Briefe gleich- 
zeitig einige Rathschläge zur Befolgung auf Baumwollschiffen, 
welche wir hier wiedergeben wollen, wiewohl die meisten 
davon den Schiffsführern, namentlich denjenigen, welche bereits 
Raumwoll-Ladungen an Bord gehabt haben, bekannt sein 
dürften: 1. dass die Ventilatoren dicht verschlossen gehalten 
werden sollten; 2. dass die Lucken mit Werg kalfatert und 
möglichst luftdicht verschlossen werden müssen, wenn die 
Beladung beendet; 3. dass die Compartments-Schleusen stets 
geschlossen bleiben sollen und 4. dass alle Baumwolldampfer 
mit Röhren versehen sein sollen, durch welche sie von den 
Kesseln aus Dampf in alle Compartments lassen können. 
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Copien dieses Schreibens waren nun an alle Lioydsagenten 
in den amerikanischen Baumwollhäfen gesandt und von 
denselben Gutachten eingefordert worden. Nach der 
„Shipping-Gazette*“ haben sich nun alle diese Agenten 
dahin ausgesprochen, von Capitin Corner 
angegebenen Ursachen richtig seien. Der Agent von 
New-Ürleans erwähnte unter Anderem in seinem Schreiben: 
Allen Betheiligten des amerikanischen Baumwollen-Exports 
sind die von besagten Capitin gerügten Uebel- 
stände und Ursachen der häufigen Feuer bekannt, aber wir 
sind denselben gegenüber machtlos, solange nieht von allen 
Häfen und allen Versicherern einheitliche Maassregeln zu ihrer 
Bekämpfung unternommen werden. Bezüglich des Verstauens 
von Oelkuchen und Baumwollsaat zwischen den Ballen, bemerkt 
der Avent für Norfolk, dass aus diesen Artikeln alles Oel rein 
ausgepresst wird, ehe sie in Säcke verpackt werden. Er habe 
nie Säcke gefunden, welche nicht ganz trocken und frei von 
fettigem oder öligem Aussehen grwesen seien. Kein Schiff, 
welches in Virginien Baumwolle geladen, sei je aus diesem 
Grunde in Brand gerathen und bei den vielen Dampfern, 
welche aus den südlichen Häfen kommend, den Platz zum 
Kohlen anlaufen, sei ein Brand aus den genannten Ursichen 
ebenfalls noch nie vorgekommen. Es ist die Ansicht dieses 
Agenten, dass die meisten Feuer «durch Brandstiftung ent- 
stehen. Nachpewiesen sei es auch, dass Feuersbrünste durch 
die fliegenden Funken der Locomotiven und Dumpfer ent- 
standen seien, ebenso» durch Funken welche durch das Auf- 
schlagen der eisernen Bänder gegen Lucken und eiserne 
Zwischendecksbalken erzeugt werden. 

Alle Agenten waren sich darin einig, dass eine grosse 
Zahl von Bränden, durch die sorglose Art, in der die Stauer 
mit Streichhölzern umgehen, entstehen und einige hoben die 
Möglichkeit hervor, dass oftmals schon auf den Plantagen 
Streichhölzer zwischen die Baumwolle fallen, die sich dann 
später beim Pressen durch den starken Druck entzünden. 


dass die 


dem 


Der Doppelschraubendampfer „Nomadic“, 

Der kürzlich für die „White Star Line” erbaute Dampfer 
„Nomadic" dürfte eines der besteingerichteten Schiffe sein, 
welche bis jetzt zum Zwecke des Viehtransportes gebaut 
worden sind. Seine Länge beträgt 460° bei 49° Breite und 
35' Tiefe, Bruttoraumgehalt 5750 Tons. Der Construktion 
nach ist der „Nomadic* ein Schutzdeck-Schiff, jedoch mit 
Pforten und offenen Luckengängen versehen, damit die Ladung 
heim Einnehmen nicht über das oberste Deck hinweg gehisst 
zu werden braucht, Um such für das unterste der drei Decke 
genügende Luftzufuhr und Ventilation zu beschaffen, sind die 
Lacken auf der Back und der Poop mit schrägen schachtartigen 
Kappen versehen, welche dieselben verschliessen und so 
eingerichtet sind, dass sie nach hinten zu offen stehen, so 
dass bei Gegenwind ein Zug erzeugt wird, welcher die 
schlechte und heisse Luft aus den Rüumen ausführt, 

Zur Luftzuführung sind ferner eine grosse Anzahl Venti- 
latoren und 2 durch besondere kleine Dampfmaschinen ge- 
triebene Ventilationsmaschinen bestimmt ; während zwei in den 
Räumen angebrachte Centrifugal - Ventilationsmaschinen die 
verbrauchte Luft auspumpen. Die Decke sind cementirt und 
haben ausserdem cementirte Rinnsteine, mit 
Wasserleitung zum Reinigen 

Der Dampfer soll auf dem Hauptdeck sowohl wie auf 
dem Lowerdeck Ochsen führen, während die Unterräume für 
den Transport von gefrorenem Fleisch eingerichtet sind. 
Die hierzu bestimmten isolirten Räume fassen 2387 Ochsen- 
viertel und werden durch eine Maschine des Systems Hasland 
und Co, gekühlt. Die Erzeugung der Kälte geschieht da- 
durch, dass comprimrirte Luft abgekühlt wird, die dann bei 
ihrer Ausdehnung noch eine bedeutend niedrigere Temperatur 
annimmt. Diese Maschinen haben zwar den Nachtheil dass 
sie sehr viel Raum einnehmen, viel Brennmaterial erfordern 


besonderer 





und ferner die kalte Luft nur stossweise in die Räume ab- 
liefern. Dafür ist ein Unbrauchbarwerden des Apparates auf 
See, wie dies so oft bei den Maschinen, bei denen die Kälte 
auf chemischem Wege erzeugt wird, vorkommt, nicht zu be- 
fürchten, ein Umstand, der tür den fraglichen Transport von 
grosser Wichtigkeit ist. 


Signalversuche. 

Während der Versuche, welche vor einigen Jahren durch 
das Trinity-House bei Südforeland mit dem electrischen 
Licht gemacht worden sınd, hat es sich herausgestellt, dass 
wenn der Lichtstrahl nach oben gegen dunkle Wolken ge- 
richtet wurde, er auf grosse Entfernungen in See gesehen 
werden konnte, Bei der amerikanischen Marine werden nun 
gegenwärtig Versuche angestellt um zu ergründen, ob und 
wie sich dieser Umstand zu einem Signalsystem verwenden 
lässt. Man beabsichtigt dadurch, dass man das Licht lüngere 
oder kürzere Zeit auf eine Wolke scheinen lässt, 
Wirkungen zu erzielen wie beim 
Laterne nach dem Morsesystem. 

Ebenfalls versucht man vermittelst dreier verschieden- 
farbiger elestrischer Lampen von sechszehn Kerzen Stärke 
nach Morse zu signalisiren, Die eine dieser Lampen ist 
grün und ein Blink mit derselben bedeutet einen Strich, ein 
Blink der rothen Lampe einen Punkt. Eine dritte Lampe 
ist weiss. Wenn alle drei Lampen gezeigt werden, so 
bedeutet dies den Schluss eines Wortes. Man soll die Signale 
auf eine Distanz von 3 Meilen ans machen können. 


ähnliche 
Signalisiren mit einer 


Hohes Liegegeld. 

Zwei englische Schiffe, der „Minister of Marine* und 
der „Alexander Yeats* kamen beide im vorigen Jahre in 
Manilla an, der erstere am 15, August, der letztere am 3. 
September 1539 gechartert von einem amerikanischen Syndicat 
um Hanf zu laden, Der Marktpreis convenirte jedoch den 
Charterern nicht und hielten dieselben in der Hoffnung auf 
ein Sinken des Hanf-Preises, die Schiffe einen Monat 
nach dem anderen unter Liegegeld. Schliesslich als die 
Preise nicht genügend wichen, hoben sie die Charter auf 
und befrachteten die Schiffe mit Zucker, Der „Minister of 
Marine“ wurde nun am Anfang Juni 1890 und der „Alexander 
Yeats“ am Ende desselben Monats segelfertig. Für den 
ersteren belief sich das in Gemässheit des Gesetzes täglich 
Liegegeld auf & 5,028 1/10 d. und für den 
„Alexander Yeats” auf £ 4985 19/9 d. Dies dürfte wohl 
das höchste Liegegell sein, welches jemals von einer Firma 
bezahlt worden ist. 


ausbezahlte 


Schnelldampfer „Cobra“, 

Am 10. Mai sull der neue für den Verkehr mit Helge- 
land bestimmte Schnelldarpfer, „Cobra“ seine officielle Probe- 
fahrt, zu welcher eine grosse Anzahl Vertreter der hiesigen 
Behörden und die ersten hiesigen Kaufleute eingeladen aind, 
abhalten, Der Dampfer, welcher im vergangenen Sommer 
unter dem Namen „St. Tudno“ den Verkehr zwischen Liver- 
pool, Llandudno und Beaumaris unterhalten hat, ist, nachdem 
er in the Hände der hiesigen Rhederei Albert Ballin über- 
gegangen, vollständig nen ausgestattet und auf das Eleganteste 
eingerichtet. Besonders prächtig gehalten ist der auf dem 
Hinterschiffe gelegene Conversationssaal, dessen Wiinde aus 
geschnitztem u. polirtem Holz mit grossen Glasfenstern bestehen, 
und ein wahres Musterwerk der Kunsttischlerei bilden. 
Auch der neu eingerichtete Speisessal ist durchaus elegant. 

Der Schreiber dieses, welcher die „Cobra“ von England 
hierhergeführt, hatte Gelegenheit sich zu überzeugen, wie sehr 
das Schiff bei dem dortigen Publicum beliebt war und zwar 
nicht allein seiner grossen Geschwindigkeit und eleganten 
Einrichtung wegen. sondern mehr noch wegen seiner vor- 


züglichen Eigenschaften bei Seegang. Selbst hei schwerem | 
Wetter sind seine Bewegungen gering und von dem stoss- ! 
weisen Stampfen, welches sonst die schlechte Eigenschaft der 
raschen Boote zu sein pflegt, ist nichts zu verspüren. Ohne 
Zweifel wird dieses rasche und elegante Schiff bald der Lieb- 
ling des unsere neve deutsche Insel antsuchenden Publieums 
werden. 
Gefahren der Petrotewm-Tankdampfer. 

Nach den Vorschriften des englischen Lloyds müssen 
Tankdampfer vor dem Kessel und Maschinenraum ein 
doppeltes Schott führen, durch welches ein Zwischenraum 
(Cofferdam) geschaffen wird, der, wenn das Schiff mit 
Petroleum beladen ist, beständig voll Wasser gefüllt sein 
soll, um diese Rüume in wirksamer Weise zu isoliren. Das 
Anfüllen derselben wird nun nach dem in der „Shipping- 
Gazette“ wiedergegebenen Bericht eines Lloyds - Inspectors 
oftmals von den Schiffsführern unterlassen, um mehr Petroleum 
laden zu können, ohne dass das Schiff bis unter die Tieflade- 
marke eingetaucht wird. In einem Falle fand der Beamte 
in diesem Cofferdam Oeldiimpfe resp. Petroleumgase, welche 
dadurch entstanden waren, dass Petroleum durch eine Un- 
dichtigkeit im Schott durchgesickert und bei der Verdunstung 
diese Gase erzeugt hatte, was unmöglich gewesen, wenn der 
Raum mit Wasser gefüllt geblieben wäre. Der betreffende 
Inspector macht darauf aufmerksam, dass durch solche Unter- 
lassungen eine grosse Gefahr entsteht, 


Karte des Hafens von Lagos. 

Das neu erschienene vierte Heft der „Annalen der 
Hydrographie und Maritimen Meteorologie“ bringt in seinem 
Anhang eine neue Karte des Hafens von Lagos, auf welche 
wir hierdurch unsere Leser aufmerksam machen wollen. 
Dieselbe ist nach den Aufnahmen des dortigen Hafenmeiaters 
Capitiins W. C. Speeding verfertigt und bezeichnet genau 
die Lage der Tonnen und Baaken im Flusse und auf der 
Barre. 


Der Dampter „Minna“ passirte am 18. April auf 45° 39° N. 
58° 30° W. ein Eisfeld und am 25. April auf 47° 15° N. 50° 
89° W., sowie ferner am selben Tage auf 47033’ N. 49° 37° W. 
je einen grossen Eisherg. 


Das Schiff Caswell" passirte auf 35° 35° N. und 44° 
42 W. das Wrack des Schiffes „Wuasama“. 





Der Dampfer “"Avon.“ von Westindien in Havre anpe- 
kommen, passirte am 2. Mai, anf 49° 16° N, T° 16° W, eine 
grosse Menge Holz, anscheinend Eisenbahnschwellen von ca. 
8 Fuss Länge und entsprechender Breite, in der Nähe trieben 
andere Wrackstücke, als weiss angestrichenes Holzwerk, ein 
Theil eines Oberlichts ete. Die Gegenstände schienen noch 
nicht lange getrieben zu haben, 


Das von Toropilla in Falmouth angekommene Schiff 
»Schiffawerft passirte am 20. April auf 33°9' N, 44° 10° W, 
ein ca. 90 Fuss langes, mit dem Kiel nach oben treibendes 
Wrack; dasselbe schien schon lange getrieben zu haben und 
bildete eine growe Gefahr für die Schifffahrt. 


Von dem Führer eines niederländischen Lootsenfahrzeuges, 
Capt. J. Kuyper, ist am 21. April d. J. 24 Sm in NW vom 
Leuchtthurme von West-Schouwen ein ea 2 m aus dem 
Wasser ragender Mast auf 30,5 m Wasser gesehen worden. 

Der Dampfer ,.Fanita’ passirte SO vom Point-Lookout 
Leuchtthurm aut 15 Faden Wasser zwei Masten mit Bäumen, 
Gaffeln und Takelung, sowie Segeln, anscheinend noch nicht 
lange im Wasser. 





. Mai, 


. April. 


sS 8 & 
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Schiffsunfälle. 


I. Collisionen, 





. April. Brigg .Utopia* (Engl) collidirte auf der 


Themse mit dem Leichter „Marian“. 


. Dampfer „Intrepid“ (Engl.) collidirte im Hafen von 


Gibraltar mit dem Dampfer „Baines Hawkins“. 


. Dampfer „Lizzie English“ ist in Livorno von einem 


Torpedoboote angerannt worden. 


. Das Schiff „Falls of Garry“ ist im Princess Channel 


von einem unbekannten Dampfer amgelaufen worden. 


. Die Dampffähre „Korsör* (Dän.) collidirte in Korsir 


mit der Mole und erhielt erheblichen Schaden. 


. Schiff „Carita“ (Engl. ist mit dem Fischerfahrzeug 


„St. Marie“ unweit Start Point in Collision gewesen. 
Letzteres ist gesunken. 


. Die Brigg „Ephratah* (Engl.) ist in Cardiff gegen 


den Pier gelaufen und hat schweren Schaden erhalten. 


. Schooner „Paul Emil* (Norw.) collidirte bei Sand- 


hammern mit einer unbekannten Bark. 


. Dampfer „Syra“ (Engl) collidirte im Dock zu Shields 


mit dem Dampfer „Norberto* (Engl.) 
Dampfer „Ariel“ collidirte auf der Penarth-Rhede 
mit dem Schiffe „Fortunata M.* (Ital.} 


. Schooner „Onyx“ (Engl) segelte die Smack „Magna 


Charta“ (Engl.) auf der Höhe von Flamborough Head 
über, 


. Dampfer „Rönne* (Dän.) collidirte bei Pillau mit einem 


Schleppkahn. Letzterer ist gesunken. 


. Dampfer „Garnock“ (Engl) rannte bei Rotterdam die 


Tjalk „Ebenhaezer“ in Grund. 


. Schooner „Ran“ (Norw.) und Brigg „Frode“ (Norw.) 


eollidirte auf der Barre von Boston, 


. Dampfer „European“ (Engl.) ist bei Ymuiden auf die 


Schleusenmener getaufen und hat schweren Schaden ge- 
nommen, 


. Dampfer „Pileomayo* (Engl.) ist in Rosario mit dem 


Pier in Collision gewesen und schwer beschädigt worden, 


I. Strandungen und Totalverluste. 


Dampfer ,Activ® (Norw.) ist bei Gamle Helle- 
sund gestrandet, später aber unter Assistenz wieder Hott 
geworden. 


. Bark „Triton“ ist auf Saltholmen gestrandet, später 


aber wieder Hott geworden. 


3. Galias-Ewer „Anna“ (Deutsch) ist bei Büsum festge- 


rathen und durchgebrochen. 


. Kreuzer ,Seignelay* (Franz.) ist bei Jaffa auf Strand 


getrieben. 


. Dampfer „Aller“ (Deutsch) gerieth auf dem Hudson 


an Grund, wurde aber später wieder flott. 


‚ Dampfer „Gwendoline“ (Engi) ist auf den Cabezos 


total verloren gegangen. 


. Die Bark Johann-Carl (Deutsch) ist im Revier von 


Guayaquil gestrandet ond total verloren gegangen, 


. Die Yacht „Louise“ (Norw.) ist in der Nähe von Dragör 


nach Grundstoss gesunken. 


. Die Ketch „Teune Fernand“ (Franz,) ist in der Bucht 


von Penzance gestrandet, später aber wieder flott ge- 
worden, 

Bark „Ulriea* (Schwed.) ist bei Sandhammaren ge- 
strandet und total wrack geworden. 


. Dampier „Sandsend“* (Fngl.) ist bei Torcross festge- 


rathen. 


. Die Galeas „Askur“ (Norw.) ist bei Aero gestrandet. 


Die Schoonerbrigg „G. B.* ist auf den Neufundlands- 
Bünken gesunken. 
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1. Mai. Das Schiff Yorktown (Amer) ist auf Hebbles- 
Sand im Humber festgerathen. 

1. Brigg „Baltie” ist auf Gotland gestrandet und total 
wrack geworden. 

1. Dampfer „Drumburlie“ ist in der Nähe der Smalls 
gestrandet und total verloren gegangen, 

1. Das Schiff „Sarah Humphrey“ (Norw.) ist bei Stor- 
jungtron gestrandet. 

2. Die Brigg .Cecilie* gerieth an der holländischen Küste 
an Grund. 

2. Der Schooner „Catherine Hendry* ist südlich von 
Rye gestrandet. 

2. Der Dampfer „Enterprise“ ist im Bristol-Canal fest- 
yerathen, 

2. Die Mannschaft der auf See gesunkenen Bark „Hustler“ 
{Amer.) wurde in Buenos-Ayres gelandet. 

3. Bark „Helga“ (Schwel.} ist bei den 
gescheitert. 

3. Der Dampfer „Mamari“ hat auf einem in der Karte 


Renew-Islands 


nicht verzeichneten Riff bei den Abrolhos pestussen. 

4. Der Dampter „Clan Lamont" (Engl.) ist bei Batticaloa 
gestrandet und total wrack geworden, 

5. Der Schooner „Adler“ (Schwed.) tt bei Calmar ge- 
strandet, später aber wieder flott geworden. 

5. Der Dampfer „Glassalt“ ist auf Saltholmen westrandet. 





Sehiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffkwerften werden gebeten, una 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, anch 
von abgeschlossenen Kontrakten, eowait sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Der auf der Werft der Herren Blohm & Voss für Rechnung 
der Ostafrikanisehen Dampfschifflahrt - (resellschaft erbaute 
Dampfer „Emin,“ machte am 2, Mai seine Probefahrt. 








Das Packethoot „Armand Beéhic*, welches in la Ciotat für 
Rechnung der „Messageries Maritimes", für deren Australien- 
und Neu-Caledonien-Linie gebaut wird, ist vor vierzehn 
Tagen vom Stapel gelaufen. Das Schiff ist 500° lang und 
hat ein Deplacement von 8.113 Tons. Der Dampfer soll 
eine Fahrgeschwindigkeit von 17 Kn, erhalten. 


Der „Forlydende“ zu Folge soll das Nordpmischiff des 
Dr. Nansen in Laurvik auf der Werft Collin 
gebaut werden. 


des Herrn 


Am 4 Mai legte der auf der Werft der Stettiner- 
Maschinenbau-Anstalt ond Schiffbauwerft-Actien Gesellschaft 
vormals Möller & Holberg zu Grabow, für Rechnung idler 
Swinemünder Dampfschifffahrts - Actien- Gesellschaft erbaute 
Sulon-Schrauben-Schnelldampfer Probefahrt zurück. 
Es wurde eine Geschwindigkeit von 13" Kn. erreicht, 
während contractlich nur 11'/2 Kn. festgesetzt waren, 


seine 


Am 30. April lief auf der Werft „Neptun zu Rostock, 
ein für Rechnung der Nordischen Dampfchifffahrts-Actien- 
Gesellschaft erbauter Viehdampfer vom Stapel, der in der 
Taufe den Namen „Director Bartz* erhielt. 


Schiffsverkiufe. 


Der zur Rhederei des Herrn Jul. Wieting in Geeste- 
miinde gehörende Dampfer „Zeus“, ist durch den Makler 
John, Schildt an die hiesige Atlaslime verkauft worden und 
soll demniichst in die Fahrt nach Marocco eingestellt werden. 
Der Dampfer ladet ca. 1200 Tons Schwergut. 








Versicherungsberichte. 


Jahresbericht der 7. Assecuranz-Compagnie von 1856. 

Aus dem Berichte des Vorstandes an den Aufsichtsrath 
entnehmen wir, vertiossenen Jahre das Geschäft 
wieder an Ausdehnung gewonnen hat, indem die Einnahme 
eine Vergrösserung von ea, M, 280,000 aufweist, in Folge 
dessen sich aber auch die Ausgaben für Reassecuranzpramien 
um M. 110,000.— erhöht haben; wenn es trotzdem dieses 
Jahr nicht gelingen wollte einen Gewinn zu realisiren, so 


dass im 


ist es erstens den auf das Jahr [S889 noch hinzugekommenen 
vielen Schidlen zuzuschreiben, indem von den für den lau- 
fenden Risico ansgesetzten M. 70,000.— noch M. 55,000,— 
gebraucht worden sind und zweitens, das das Jahr 1890 
durch die grossen Verluste speciell von Dampfschiffen Ham- 
burger Rhedereien auch für unsere Gesellschaft so sehr von 
Nachtheil war, Indem die Schaden-Reserve zum Abschluss 
mit M. 229,353,58 vorgetragen, schliesst das Jahr 1590 ohne 
Verlust ab ond bleibt mithin der Werth der Actie M. 400,— 

Aus der Ahrechnung ersehen wir, dass die Gesellschaft 
im Jahre 1890 vereinnahmt hat M. 1,172,322.—, darunter 
M. 921,621,— an Priimien für versicherte M. 71.320.420.—. 
Unter den Ausgaben figuriren; für Schäden wad Havarien 
aus 1890 M. 296,668. —: für Schäden und Havarien aus 1889 
and früheren Jahren M. 230,756.—; für Rückversicherungen, 
Riickgaben etc. M. 332,333. Die bekanuten noch nicht 
beriehtigten Schäden und Havarien werden taxirt auf M. 
149,558. —. Für den zur Zeit noch laufenden Risico werden 
ausgesetzt M. S0,000,—, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Der Markt ist wenig veriindert, nur Salpeterfrachten 
für ganz nahe Sichten sind noch etwas fester geworden und 
wäre für Mai- bis Juni-Abladung 40 sh. zu machen, für 
Juli- und August-Abladung ist 37 sh. 6 d. bezahlt und für 
October cancelling 35 sh., Alles nach dem Canal f. 0. 

Für Kohlen von Tyne oder Blyth nach Taltal f, O, bis 
Pisagua, Abladung nieht vor Juli, notirt man 16 sh. und für 
die gleichen Löschplätze ab Neweastle NSW, August- bis 
September-Abladung 16--17 sh., es werden such noch 2 sehr 
prompte Schiffe gesucht, eins von Blyth oder der Tyne und 
eins von Newcastle NSW nach Taltal f. O., bezw, Valparaiso 
f. 0.. Pisngua range und zurück, Canal f, O. zu 52/6 d. 
Alles mit nur eingehender Adresse. 

Sonstige Frachten sind wie folgt zu notiren: 

Vou hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/3 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 22/6 & 23/9 pr. Ton Reg. 


n ” ” 

ait a „ Brisbane 25/—27/6d. pr. Ton Reg. 
» «9 Caleutta 14/6 pr. Ton Salz. 

is te „ Rangoon 13 f. pr. Ton Salz. 

> » = San Francisco 10 sh. per Ton d, w. 


Von hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Rey. für kleinere, 30/— für grössere 
Schiffe zu notiren. 


Von einem Ostseehafen nach Algoabay 80/— 
Option East London 95/— a 100/— per Std. 
Memel-Pernambuco 77/6 a 80/— per Std. 
„ Bahia und Maceio 80/-— 82/6-— per Std. 
„ Rio de Janeiro und Santos §2/6—85/— 
Boue, Cette oder Trapani nach Santos 17/— per 1100 Liter 
Salz. Grüssere Schiffe 16 sh. 
Retonrfrachten sind wie folgt zu notiren: 


Von Laguna de Terminos nach dem Canal £0. 30/— pr. Ton 
Blauholz. 
~ Laguna de Terminos 
Blauholz, 
„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. 0, 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz, 
„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
£. ©. 44/ abzüglich 2/6 für direete Beorderung. 
Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal f. O. 
32/6 a 33/9— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 
» Maracaibo — Canal f. 0, 30/— Gelbholz ; 45/— Dividivi, 
„ New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5% per 40 Gallons Petroleum. 
» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £. O. 2 sh. Ta d. und 3 sh. 10%, d. und 5%, 
» Tabiti-Lissabon f. O. 57/6 & 60/— pr, Ton Coprah. 
„ Macassar-Lissabon f O 47/6 a 50/— per Ton Coprah, 


nach Triest 35/— per Ton 


New-Yorker Frachtenbericht. 


(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 24. April. Die Nachfrage für Weizen 
der neuen Ernte, besonders von Frankreich, scheint in dieser 
Woche ihren Culminationspunkt erreicht zu haben, denn 
währen! Käufe und Contracte für Lieferungen zu Anfang 
der Woche noch in grossem Umfange stattfanden, ist 
späterhin, durch die Nachricht von dem günstigen Wetter 
auf dem europäischen Continent, ein Abflauen des Geschüftes 
eingetreten; gleicherweise sind hier zuvor grosse Verkäufe 
mech Europa bewerkstelligt worden. Die Aussichten auf ein 
reges Exportgeschäft nach dem Eingang der diesjährigen 
(ietreide-Ernte, welche bis jetzt ausserordentlich gross und 
günstige zu werden verspricht, bleiben danernd gut. Das 
augenhliekliche Geschäft bleibt ruhig und die Raten niedrig 
und in jeder Hinsicht wenig lohnend. 

Seit unserem letzten Bericht haben wir zahlreiche An- 
künfte von Segelschiffen zu verzeichnen, und da die Nach- 
frage augenblicklich sehr gering ist, so zeigt umser Markt 
nur wenig Lebhaftigkeit. Petroleumfrachten nach Europa 
bleiben stetig, aber in allen anderen Branchen ist das Geschäft 
flau und nominell, Wir notiren : 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1!/ad. 10/215, 
London, Dampfer 2d. 20/ 
Glasgow, Dampter Id, Nom. 22/6 
Hamburg, Nom. 65 pfy. 
Rotterdam, dab. 18 cents. 
Amsterdam, Sate, 18 cents. 
Copenhagen, Nom. 17/6a20/ 
Bordeaux, Nom. 25030 cents. 
Antwerpen. 1 "fed. 7/6al0/ 
Bremen. Nom. 80 pfır. 
Marseille, Nom. 17/6a20/ 
Hull, Nom. 25; 
Baumwolle, Mehl i. Siicken 

gepresst. u.Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer — 3-32d. 5faT/6 L1/Sal 7/6 
London, Dampfer  ..... ar 1/6 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer  ..4...:. 10/- 15/a25/ * 
Hamburg, Io, lfc, 50 mks, 
Rotterdam, 27" cents. 15 cents. 16«. 
Amsterdam, 27’/a cents. 15 centa. 16a20r., 
Copenhagen, “ad. 16/3 25/ 
Bordeaux, ee eee 20 cents. ss. 
Antwerpen, 7-64d. T/6d.—10/  15/—20/ 
Bremen, 3-32a5-l6e, eee eee 50 mks, 
Marseille S-16d. ka ceneee 22/6a27/6 
Hull heen 12/6 
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Raten für Charters je nach Grösse und Hafen: 
Cork 2 R Ver. Kön, Continent. Shanghai. 


NY. 
Getreide per Dampfer 
nominell 2/9 2379 26 2/9 . 
Raff. Petrol. per Segl. 1/6a2/6 1/9 = 26a2e. 
Hongkong. Java, Calentta, Japan. 
Getreide per Dampfer 
Homing: — are een Fes eee” Sana 
Raff. Petrol. per Segl. 20a2le. 20a2le. I4e. 228236. 
Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsnal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Vergehen gegen das Gesetz über das Ausweichen der Schiffe 
auf See. 

Aus No. 5 der „Deutschen nautischen Zeitschrift“ ersehe 
ich, dass ein Schiffsführer wegen Unterlassung der Führung 
von Seitenlichtern von einem englischen Gerichtshofe in eine 
Strafe von £ 50 verurtheilt ist, 

Wenn die Strafe unter den jetzigen Verdienst-Verhiilt- 
nissen auch hart für einen Schiffsführer ist, so ist sie doch 
gerecht. 

Sollte mun nicht ebensogut der Capitän oder sonstige 
Führer eines Dampfers gerügt oder bestraft werden können, 
welcher das Strassenrecht auf See verletzt, indem derselbe 
den vorgeschriebenen Verordnungen nicht nachkömmt und 
nieht rechtzeitig oder gar nicht ausweicht, und sn einen 
anderen Dampfer zwingt, ein Manöver auszuführen, welches 
unter Umständen verhiingnissvoll werden kann? Der Schreiber 
dieser Zeilen ist mehrere Male durch die Rücksichtslosigkeit 
anderer Dampferführer in die Lage versetzt worden, solche 
Maassregeln zu ergreifen, und möchte daher anregen, dass 
in solehen Füllen die Namen der schuldigen Dampfer, wenn 
solche xu ermitteln sind, in Zukunft durch die nautischen 
Blütter veröffentlicht werden. Das wäre schon Strafe genug. 

H. B. 


Briefkasten. 


Im Briefkasten giebt die Redaction Auskunft über alle 
an sie gerichteten Fragen. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nieht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 
Veränderung der Leuchtfeuer von Sandhammar. Südküste von 


Schweden. 

Am 22. April d. J. sind die beiden Leuchtfeuer von 
Sandhammar wusgelöscht und an demselben Tage ein 
weisses Blitzfeuer, alle 5 Sekunden ein Blitz, angezündet 
worden. 

Linsen-Leuchtapparat 2. Ordnung. 

Dieses neue Feuer brennt auf dem südlichen Thurme, 
befindet sich 31 m über der Meerestliche und ist 17 Sm, 
weit sichtbar, Die Sichtbarkeit ist dieselbe wie früher. 


Belte, Sund ete, 
Beabsichtigte Veränderung des Leuchtfeuers von Fornass. 
Ostküste von Jutland. Dänisches Küstengebiet, Kattegat, 


Im Laufe dieses Jahres soll das Leuchtfeuer von Fornaes 
verändert werden. Es wird ca, 23 m in Nord des gegen- 
wärtigen Leuchtthurmes ein neuer runder Leuchtthurm aus 
Granit aufreführt; auf diesem Thurme soll ca, 31,4 m über 
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Wasser ein weisses Blinkleuer von bedeutend grisserer 
Sichtweite angebracht werden. Während des Baues wird 
das bisherige Leuchtfeuer von Fornaes ausgelöscht und ein 
zeitweiliges Feuer daselbst angezündet werden. Letzteres 
wird sich auf einem eisernen Gerüste östlich des alten Leucht- 
thurmes befinden. 

Bei dem neuen Leuchtthurme soll anch eine Nebelsirene 
errichtet werden, mit welcher bei nebeligem oder unsichtigem 
Wetter jede Minute ein Signal gegeben werden soll. 

Näheres wird bekannt gemacht werden, sobald das neve 
Lenchtfener angezündet werden wird. 


Beabsichtigte Anzündung eines Leuchtfeuers, Errichtung eines 
Nebelsignals und Auslegung einer Heultonne westlich von 
Skagen. Nordküste von Jütland. Dänisches Kistengebiet. 
Skagerrak. 

Im Laufe dieses Jahres soll cm. 4457 m (ca, 2,4 Sm.) 
rw. N. SO? W. vom Skagen-Leuchtthurm ein 
Gruppeublinkfeuer, alle 30 Sekunden vier Blinke, an- 
geziindet werden, Dasselbe wird der 
Meerestliiche befinden. 


weisser 


sich 14,1 m über 

Bei diesem nenen Leuchtthurme sollen zwei Sirenen er- 
richtet werden, die eine beim Leuchttherme und die andere 
ca. 1 Sm. rw. S.W.z.W. von (demselben, mit welchen ab- 
wechselnd je vier Signale abgegehen werden sollen. 

Ungefähr 3'%5 Sm. W, 2.8, von dem neuen Leuchttharme 
soll eine Heultonne ausgelegt werden, 

Näheres wird bekannt gemacht, sebald die Anzündung 
des Feuers ete. stattgefanden Imt, 


Nordsee, 


Verlegung einer Tonne in der Elbe, Deutsches Küstengebiet. 
Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Kenntnis der Schifflabrttreibenden, dass in Folge 
einer stattgehabten Ausdehnung der " Untiefe, welche die 
Süd- und Ostseite des Elbfahrwasser«e zwischen der Schulau- 
Leuchthaake und Schnlau-Leuchtschifl begrenzt, die Verlegung 
der diese Grenze bezeichnenden rothen Spierentonne M um 
160 m in W. 2. N., missweisend, Richtung erforderlich ist. 

Die Verlegung wird am ®, Mai d. J. erfolgen. 

Von dem neuen Liegeplatze aus wird man die Baake 
auf dem Wedeler Aussendeich in dem ersten grossen, westlich 
vom Wedeler Kirchthurm stehenden Hanse mit rothem 
Ziegeldach und die unmittelbar oberhalh Schulau-Leuchtschiff 
liegende Baakentonne an dem südlichen Giebel eines grossen 
Bauernhauses beim Mielstack sehen. 


Lage eines Wracks nördlich von Egmond. Nord-Holland. 
Küste der Niederlande, 

Am 20. April d. J. ist der Bagger „Caesar“, welcher 
nach Tönningen geschleppt werden sollte, nördlich 
Egmond auf 15 m Wasser gesunken. 

Ungef. geogr. Lage: 52° 44° N-Br. 

4° 31° O-Lg. 


Treibendes Wrack nordwestlich von West-Schouwen. Küste 
der Niederlande, 

Von dem Führer eines niederländischen Lootsenfahrzeuges, 
Cupitän J. Kurper, ist am 21. April d. J, 24 Sm. in NW. 
vom Leuchtthurm von West-Schouwen ein ca, 2 m au dem 
Wasser ragender Mast auf 30,5 m Wasser geschen worden. 


Englischer Kanal. 

Beabsichtigte Veränderung in der Beleuchtung der Rhede von 
Dünkirchen (Dunkerque) Nordküste von Frankreich. 
Man beabsichtigt. das Feuerschiff „Snoww” und einige 

Tonnen auf der Rhede von Dünkirchen einzuziehen und an 

deren Stelle sechs Leuchttopmen auszulegen, auch soll das 

Feuer auf der Ostmole zu Dünkirchen verändert worden. 
Näheres wird bekannt gemacht, sobald die Umänderung 

stattgefunden hat. 


von 


Beabsichtigte Veränderung in der Beleuchtung und Betonnung 
des Plateau des Minquiers. Nordküste von Frankreich. 
Man beabsichtigt, an der West- und Südseite des Plateau 
des Minquiers drei schwarze Leuchttonnen und zwei schwarze 
Spierentonnen auszulegen unl später das Feuerschiff „Lea 
Mingwiers“ einzuziehen, 
Näheres wird lekammt gemacht, sobald die Veränderung 
stattgefunden hat. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Anzündung eines Leuchtfeuers auf der Spitze Gombé. Gabun. 
Westküste von Afrika. 

Nach einem Berichte des Marine-Kommandanten von 
Gabun, Lieutenant Kergrohen de Kermadio, ist auf der 
Spitze Gombe, auf einem diese Spitze bildenden Hügel, ein 
weisses Blinkfeuer, alle 30 Sekunden ein Blink, ange- 
zündet worden, Dasselbe befindet sich 12 m über dem Erd- 
boden, 56 m über Hochwasser und ist 17 bis 18 Sm. weit 
sichtbar, 

Der Thurm besteht aus einer eisernen Säule, welche 
schwarz und weiss horizontal gestreift ist; jeder Streifen von 
1m Breite, Das Wiirterhaus mit rothem Dach steht 20 m 
in S.S,W. von dem Leuchtthurm. 

Geogr. Lage: 0% 18° 1” N-Br. 

9° 18’ 22" O-Lg. 

Errichtung einer Nebelsignalstation auf dem Leuchtthurm von 
Goose Rocks, Osstliche Einfahrt von Fox Island Thoroughfare. 
Maine. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 20, April d. J. ist auf dem Leuchtthurm von Goose 
Rocks in der östlichen Einfahrt der Fox-Insel-Durchfahrt 
eine Nebelglocke errichtet, mit welcher bei nebeligem 
oder unsichtigem Wetter in Pausen von 20 Sekunden ab- 
wechseln] ein einzelner Schlag und ein Doppelschlag abge- 
reben wird. 

Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Vineyard Sound‘, 
(„Sow and Pigs.) Massachusetts. Vereinigte Staaten von 
Amerika. 

Das Feuerschiff . Vineyard Sound“ (Sow and Pigs“ oder 
„No. 41*) in der westlichen Einfahrt in den Vineyard Sound 
ist wegen einer Reparatur zeitweilig eingezogen und wird 
während dieser Zeit durch ein Reserve-Fenerschiff, 
„No. 39“, welcher diesellen Feuer und Nebelsignale führt 
ersetzt, Sobald die Reparatur des Feuerschifies „No. 41“ 
beendet, wird solches wieder auf seine Station gelegt werden. 


Ostindischer Archipel. 


Beleuchtung der Koninginne- oder Brandywine-Bucht. West- 
küste von Sumatra. 

Nach einer telegraphischen Mittheilang vom General- 
Gouvernenr von Niederliindisch-Ostindien ist auf Oedjong 
Soengei Bromei, Batoe Mandi, der Südspitze der Koninginne- 
Bucht, ein weisses Blinkfeuer, alle 30 Sekunden ein 
Blink, angezündet worden, Dasselbe hat einen Leuchtapparat 
4. Ordnung und befindet sich 167,5 m über der Meerestläche 
anf einem weissen eisernen (ferüste von 14,3 m Hühe. 

Ungef. geogr. Lage: 1° 2,5 S-Br. 

100° 22,5° O-Lg. 

Ferner ist auf dem Kopfe der Mole in derselben Bucht 
ein rothes festes Hafenfeuer auf einem eisernen Pfahl 
angezündet worden (Laterne). 

Geogr. Lage: 1° 0,5° S-Br. 

100° 22,0 O-Lg. 








Berichtigung: In dem Artikel „Ueber Schaufelräder 
für Schleppdampfer und insbesondere für Heckrad-Dampfer“ 
von ©, H. Mueller in No. 5 unserer Zeitschrift, soll es auf 
Seite 79, Spalte 1, unterste Zeile heissen: wir ihn besichtigen 
wollten, statt befestigen wollten. 


Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No. 84. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 


Engros-Lager | 
im Frethafen- und Zoll-Geblet von 


Schifisproriant and Schifsmaterialien, 


Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische 
Uebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 


Patent-Yellow 





llow-Metal | 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
"sowie von 


Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Réhren-Fabrikate. | 


Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8. 
Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rustungsgegenstande. 
Specialität: Gammi-Stoff-Ricke 
in allen Genres. 


Reichhaltige Answahl in Stoffen. Lager 
sämmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, 
hallıwollener und baumwollener 
Unter- und Arbeitszenge, Oeilzeuge 
us We 


Bürsten- und Pinsel-Fabrik 


(speciell für Schiffsbedarf). 
Lager von 
Cocos-Matten, Cocos-Läufern, 
Schwämmen, Putz- und 
Fenster-Leder. 


Import und Export. 


L. RICKE 


___ Hamburg, Schaarsteinweg |. | 


Carl Fr. Kraut 


8 Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 


Uehernahme vou 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem File und Ianiir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 


Arten Sehmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis- Patent- Boote. 


Theodor Moths & Maass 


Holzgeschalt 
für Export, Bau- und Schiffsbedarf. 
Bezug von Saugbrugsforeningen, Säge- 
und Hobelwerke 
> zu Froderikshald. -<- 
Nordische, Ostseeische und 
Inländische Schnittwaaren. 
Lager im Freihafen auf Steinwärder, 
Hamburg, Steinhöft 20. 
Fernsprecher 45. 
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Emil G. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 


auf diesem Gebiete. 
Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 
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NORIE & WILSON, 


156, MINORIES, 


LONDON, 


Manufacturers of every description of Nautical Instruments. 


he RIVER THAMES, including the DOWNS, on a large scale, with a Book 

of Sailing Directions 

he ENGLISH CHANNEL, Largest ‘Scale Published, from the DOWNS 

to the SCILLY ISLES, and to Lundy Island, at the entrance 
of Bristol Channel, and from CALAIS to Ü SHANT. With 
a Book of Sailing Directions . : 

The NORTH SEA, extending from the Downs to 62° N. Latitude, with 
enlarged Plans and showing the courses and distances over the 
North Sea, With a Book of Sailing Directions . 

ENGLAND to HAMBURG, &c., from DUNGENESS to FLAMBOROUGH 
HEAD, on the English side, and Coast of France, Holland &e., 
from CAPE GRISNEZ and CALAIS to HAMBURG, TONNINGEN and 
HUSUM; with Plans of the River Schelde, Entrances to the Rotter- 
dam Canal and the Texel, the Vlie and River Humber . 

Or with a Book of Sailing Directions 

ENGLAND to the TEXEL &c., on a large scala, Bias BEACHY HEAD 
to the RIVER HUMBER, on the English Coast, and the OPPOSITE 
COASTS of France and Holland &c., from BOULOGNE to the 
TEXEL; with an enlarged Plan of the Entrances to the Texel 
Or with a Book of Sailing Directions ‘ 

The TEXEL to the HORN REEFS &e., on a nae ER 

of Sailing Directions 
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Hamburg, Stubbenhuk 21. 


Specialitit! Schiffs-Arbeit. 
Decorirung von Kajtiten. 
Alle Arten Polster- Arbeiten. 
310 Lager ¥. Schifisklappstühlen, Matratzen, Teppichen, Gardinenstoffen ete, 


Reparaturen jeder Art werden prompt ausgeführt. : 


I 


Eckardt & Messtorff in Hamburg, Steinhöft 1. 
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C. A. KOHLER} 


PUBLISHERS OF CHARTS AND NAUTICAL WORKS, 
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ANNKANKINTAI 


Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. 
Zollverein. Export nach allen Ländern, Freihafen, 
Specialität: 
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Nach 


Hanburg-Amerikanische Packetfabrt-Actien-Geselscha Valparaiso 


: das deutsche Stahl-Schiff „Pera“ 100 A. 1. 
iz Express- u. Post-Dampfschifffahrt | Nach 


HAMBURG-NEW-YORK |, Callao 


| die eiserne deutsche Bark „Olive“ 100 A. 1. 
ee ietoria 15. Mai. * Wieland 24. Mai. +Fiirst Bismarck 5. Juni. Nach 


*Snevia 17, Mai. +Columbia 29. Mai. *Gellert 7 Juni. 
+ Normannia 22. Mai. * Rugia 31. Mai. FAugusta Victoria 12..Tuni. | Port 


(Die mit einem * versehenen Dampfer Havre und die mit | = 
einem + verschenen Dampfer lauten Southampten an.) Adelaide 
Hamburg-Baltimore | das deutsche Stahl-Vollse it „Senator 


Russia 23. Mui. Versmann“ 3/3 L. 
Hamburg-Philadelphia | y ea ‘ 


monatlich 1 mal laut Fahrplan der Gesellschait. 


Hamburg-Westindien-Mexico | Whart 


am 2, 7, 11, 16., 18., 22. und 20. jeden Monats laut Fahrplan der | die eiserne engl. Bark ,Fijl 100 A. 1. 


Näheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico Nac 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralititsstrasse 35/34, | Svdne 
wegen Passage und Fracht nech Newyork und Baltimore A, Vv 
in den Bureaux der Gesellschaft, Dovenfleth 15-21. 8 | d.eisernedeutsche Bark,,Acapuleo" ## A | 
Nach 


: New-York 


das norwegische Se bill, ‚P. M. Petersen“, 


Hamburg; südamerikanische Dampischitfahrts-Gesellschaft si a 


Brasilien un La Plata} New-tort, 


Nach 





Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: N 
Ri New-York 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos § ... 1... sr ‚minem“ 9/3 a1. 
13. Mai: Dainpfer ee Ow J. Poschmann ' € pia t t 
Ber ae | aicutta 


Nach Rio de Janeiro und Santos 
15, Mai: Extradampfer De Capt. E. Jaegermann. 


| 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro u. Santos | Calcutta 
| 


tlas eiserne deutsche Schiff „Terpsichore“ 
DAL LL, 


Nach 


das eiserne englische Sel in „British 
ci Lissabon) Fr Me er A.L 1 


20, Mai: Dampfer „Amazonas“, Capt. W. Somborn. 


| Nach 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos lee 
(via Lissabon) ‚ das eiserne englische 4 Mast-Schiff 
27. Mai: Dampfer „Itaparica*, Capt. F. Kier. „Tasmania“, 100 A. 1. 
Catharina. Antonina, Blo Grande de Salın! PorteAlegre | om 
Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario # Calcutta 


‚die engl. Stahl-Bark „Glencona“ 100A. 1. 


und San Nicolas © — R 
(via Madeira) 
20. Mai: Dampfer „Beigrano“ Capt F. Rohltk. ’ au cut ta 
5. Juni: Dampfer „Pernambuco“, Capt. L. Scharfe. dus eiserne deutsche Schiff „Caesaren', 

20, Juni: ud „Curityba“, Capt. A. Birch. 100 A. 1. 

ö nu. in Zeus via pg re - ei zurens. Nach 
anta Fe, Santa Elena, La Paz, quina, Goya, rrien- 

tes, Asuncion, Bahia Blanca und Patagones, Caleutta 


4 i iserne s “.* 
Re See August Bolten, Wm. Miller’s Nachfolger. die eiserne deutsche Bark „Mimi“ * A\ 1. 


wns” Hog-Amerik. Packett-A-6. *:~*_ Roh. M.Slomann jr. 
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Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach Port Stanley (Falll. Ins.) 


Mollendo, Callao, Pacasmayo, 


Guayaquil. Punta Arenas ((. R.), San Juan del Sur, Corinto, Amapala, La Union, 
La Libertad, Acajutla, San Jose de Guatemala, Champerice und Ocos 


am 16. Mai, Dampfschiff „Ramses“ Capitin Groenewold. 


Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 30. Mai Dampfschiff „Iris“ Capt. Danielsen. 
am 13. Juni E „Setos® . Timmermann, 
am 27, = n Osiris’ „ Carlsen. 


Von Hamburg vin Antwerpen 


Nach Gua aquil und Central-America | 
am . August. Dampfschiff „Karnak“ Capt. Sag yan. 
Knöhr & Burchard, Nfl. 


Näheres bei: 




























Durch-Frachten Union Line 
und Union Steam Ship Company. L* (Etablirt 1853). 
Durch- Connossemente 


Regelmässige rierzehnläpige Dampfscbifffahrt 


wise 


Hamburg und Süd-Afrika 


ohne Umladung. 
Nach Capstadt, Port Elizabeth (Algoa Bay), East London 
und Natal, sowie ferner nach Mossel Bay. Knysna 
und Delagoa Bay 
Dampfer , Anglian” , 2158 Tons, Capt. Tyacke, Mittwoch, 18. Mai. 


ab Hamburg | 
via New-York, Galveston 
und/oder 


New-Orleans | 


nach siimmtlichen Plätzen in | 
Texas, New-Mexico, Arizona 


= 
Mexico, Dampfer „German”, 3007 Tons. Capt. Martin, Mittwoch, 27. Mai. 
Colorado, Oregon und Dampfer , “Nubian”, 2998 Tons, Capt, Molony, Mittwoch, 10. Juni. 
= Pi Dampfer Dane" ’ ‘3646 Tons, Capt, Symons, Mittwoch, 24. Juni. 
Californien Southampton anlaufend. 





Diese Boote sind durch ihre schnellen Reisen und ausgezeichnete Gelegenheit 


für Passagiere erster, zweiter und dritter Classe 
Rud. Falck 


rühmlichst bekannt. 
Deichthor-Strasse 2. 


Fracht Tad Tele era John Suhr, : 20 Brooktborgusi. 
, Börsenstand vor Pfeiler 39. |€ 2 A ; 
Rarogsitahes ERWSTE REN | Nach Guayaquil und 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 






. , m . 
Southern Pacific Company und Buenaventura Ü. Eduard Lewens, 
Mexican International Railway. 4 | H b 
~~ UNION Capt. Steele zen ve i=. am ury 
N a 3 Mast-Schooner Helene + 3/3 L 1.1. be . Fr - 
Kehrwieder 9. Block C 


in Verbindung mit der Nach der A Eisen-, Stahl-, ing- 
Hanbury-Ameritan Packef-A.G, Westküste Mexiko’s "3 una kurzmarenager. © 
event. via Bordeaux Simmtliche Bedarfs- Artike 
Regelmässige Dampfschifffahrt Capt. Ammermann, eiserne deutsche = Werkzeuge für 
Hamburo u New-Y k. Dark „Ella Nicolai“ # A. | 3Schiffs- und Maschinenbau. 
“p09 Decks- u. Maschinen-Ausrüstungs- 
amburg u. NEW-TOTK. Westküste Mexiko’s damp und 


Gegenstände für Dampf- und 


“Bohemia Capt Serer 13. Ma... cya ie Bordeme. ss. iaananannnanaal 
Taormina ” Koch 20. Mai. Mast-Schooner „Else“ # AX 1. 
“Moravia „ Winkler 27. Mal, Knonr & Burenara, Nig. 


Marsala „ Maas 3, Jmi, ran Plath aus Hamburg 1889 








— ET EEE EEE WETIFSERSERIE® 


Otto Messtorff 


® 
! 
ı 
j Blücherstr, 4. Fernsprecher No, 29. 
| 
H 


Die mit * bezeichneten D fe © 

hiren der Hamburg-Amerik. PacketAcg, | 5°: Med apse Altona 
Nüheres wegen Fracht bei 5 Hambu rg 
Rob. M. Sloman jr., Stubbenhuk No. 25. 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 


tan mn tame eG: aes) ames cam os eas 


Steinhöft 20 I, Fab 
und wegen Passage in n den Boresux der abrik von 


aa aa gaa ices. Tite ISIrUNBBL. 


108 





Neuheit. oat m Robin 


Gontsol Gornande 


Blöcke Fou’ IC 
EL 





ausgeschmiedetem und ” 
gepresstem 


Stahl. 


Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblicke und dem Kosten und 
Reissen nicht ausgesetzt, 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 


es 








—— J. E. C. Freerks & Sohn. 


August Carstens Etablirt 1842. 
Hamburg. HAMBURG. 







ay rk ‚Steinhöft 19, F . R . 
ee eects OS gp Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten. 
Patentlozs, neuester Construction, Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 37 





Barometer zu meteorvlog. Beo- 
bachtungen, Coursberichtiger, 
Peilapparate, sowie alle Sorten 
Azimat-Stener u. Schwimmcom- 
passe neuester Construction. 






Fernsprecher: Amt Ia. 378. 


Verlag von Georg Reimer in Berlin, zu beziehen durch 
alle Buchhandlungen: 














" Sehiffeboden-Cement Internationales Signalbuch. 
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5 ‚ıENAX. ‚ Amtliche Ausgabe fürdie deutscheKriegs-u. Handelsmarine. 





Patent Wm. Briggs-Dundee. Herausgegeben vom Reichsamt des Innern. 
Gewiihrt grösseren Schutz gegen Zweite Auflage, Preis gebunden M. 1.—. 
Rostbildung. 
Erhöht die e ® ” 
Lade- Tragfähigkeit Amtliche Liste der Schiffe 
— der deutschen Kriegs- u. Handelsmarine 


= = mit ihren Unterscheidungssignalen 
» Ff ERROID.“ als Anhang zum internationalen Signalbuch. 
Herausgegeben vom Reichsamt des Innern. 
Abgeschlossen im December. — Jahrgang 1891. 
Preis cart. M. 1.60. 


Dauer- Anstrich für Kohlenbunker und 
innere Bodentheile. 


Vertreter H. Dede, Hamburg, 
kl, Reic! henstrame 29, 


„Broschüren und Proben gratis, | Die Schifffahrts-Zeichen an der 
Ostsee-Bad Warnemünde deutschen Küste. 


Mit 78 Tafeln enthaltend Abbildungen von Leuchtthürmen, Feuer- 





Hötel und Pension Hübner, schiffen, Baken, Tonnen ete. 
Prachtvollste und freieste Aussicht Herausgegeben vom Reichskanzleramt. 
auf das Meer. Preis gebunden M. 27.—. 





= gar ur Sam gratis, EM 
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Auf dem Aus uck. zu einem Versuch verwendet, um die Wunden, 
sg welche das Schutzzollsystem der amerikanischen 


Schifffahrt geschlagen, zu heilen. Ob sie damit 
das Ziel, die allgemeine Hebung der Schifffahrt, 





Die Bestimmtheit, mit welcher man anfänglich 
in englischen Schifffahrtskreisen sich dahin aus- ’ : . . 2 . 
5 = Ba erreichen wird, ist eine Frage, deren Bejahung 
sprach, dass man in Amerika weder Willens noch | Ep , : ; ; 
: : Ber } man nach den Erfahrungen Frankreichs in dieser 
im Stande sei Dampfer zu bauen, welche den für 


: : ; Richtung hin, zum Mindesten als zweifelhaft be- 
den Verkehr mit Europa vorgeschriebenen Be- 8 a . ; ? 


. > ; ; zeichnen darf. 
dingungen der Postdampfer-Subventionsbill genügen 





* « 
können, scheint etwas wankend zu werden, denn | « 
in den englischen Zeitungen mehren sich die | Zum unendlich vielten Male taucht in der 


Notizen des Inhalts, dass man auf der anderen 
Seite des Oceans ernstlich daran denkt, durch den | dass die deutsche Regierung beabsichtige, die Insel 
Bau von Schiffen auf amerikanischen Werften die | St. Thomas von Dänemark zu kaufen und der 
fette Prämie auszunutzen. So will das „Lighthouse* | „New-York Herald“ erzählt in seiner Wochen- 
erfahren haben, dass die „Inman- und International- | Ausgabe vom 29. April, dass die Officiere S. M. 8. 
Linie“, deren Actien ja bekanntlich zum grossen | „Nixe“ bei deren letztem Aufenthalt in diesem Hafen 
Theile in amerikanischen Händen sind, willens ist, | beauftragt gewesen seien, Erhebungen darüber an- 
in Philadelphia zwei neue Dampfer von je 10,000 | zustellen, inwiefern sich der Platz zu einer Flotten- 
Tons Raumgehalt bauen zu lassen, welche ähnliche | station eigne. Es ist wohl kaum daran zu zweifeln, 
Schiffe wie die „City of Paris“ und „City of New- | dass die Nachricht von St. Thomas aus mit dieser 
York“ werden und den Postdienst mit England | periodischen Regelmässigkeit in die amerikanischen 
versehen sollen. Die Schiffe würden nach dem | Blätter Jancirt wird, und da scheint wohl der 
neuen Gesetz per Reise eine Prämie von 50000M. | Wunsch der Vater des Gedankens zu sein, demn 
erhalten, sodass wohl kaum daran zu zweifeln ist, 
dass dieser Zuschuss sie in die Lage versetzt, trotz 


amerikanischen Presse wieder die Mittheilung auf, 





die wirthschaftlichen Verhältnisse der Insel leiden, 
seitdem der Platz seine Bedeutung als Order-Hafen 
der hohen Baupreise und der hohen Unterhaltungs- | für Segelschiffe verloren hat, an chronischem Rück- 
kosten mit den europäischen Linien einen Üoneurrenz- | gange, sodass die Errichtung einer Flottenstation 
kampf aufzunehmen. — Man kann es schliesslich | daselbst den Einwohnern wohl als das einzige Mittel 
der amerikanischen Regierung nicht verdenken, | erscheinen mag, dem Orte wieder aufzuhelfen. 
wenn sie den embarras de richesse ihrer Finanzen | Wenn man die Nachricht aus diesem Grunde nur 


110 


init grosser Reserve aufnehmen darf. so 
doch gestattet sein, bei der Betrachtung zu ver- 

bei der Schifffahrt in «den west- 
centralamerikanischen 


mag es 


wellen, dass die 


indischen und (rewilssern 
hetheiligten deutschen Kreise eine solche Einrich- 
tunz mit Freuden begrüssen würden. Die Verhält- 
nisse der Republiken am earaibischen Meere sind 
chilenischer Natur, den 
dort verkehrenden Schiffen die Nihe eines Theiles 
vaterländischen Flottenmacht 
sein kann. 


oftmals etwas sodass 


der nur erwünscht 


* > 
* 

Aus der an anderer Stelle wiedergegebenen 
Verhandlung des Seeamtes zu Flensburg, werden 
unsere Leser ersehen. dass durch die Unterlassung 
des Lothens, abermals ein tüchtiger und erfahrener 
Schiffsführer in Gefahr geschwebt hat. sein Patent 
zu verlieren. Wenn auch die Mahnung. bei An- 
näherung an die Küsten das Loth zu gebrauchen, 
oftmals ausgesprochen worden ist. so wollen wir 
doch nicht unterlassen, dieselbe hier zu wiederholen 
und unseren Collegen ins Gediiehtniss zu rufen, 
dass ihre etwaigen Bedenken gegen den Gebrauch 
des Lothes nach erfolgten Unfall von kemem See- 
amt berücksichtigt werden und sie sich zum Min- 
desten eine Rüge für die Unterlassung gefallen 
Daher Vorsicht! 


lassen müssen. 





Die Meeresströmungen in den 


Ostasiatischen Gewässern. 
Von 
Dr. Gerhard Schott. 


dem Titel „Obertlächentemperaturen 
und Strömungen in den Ostasiatischen Gewässern” 
ist in diesen Tagen als 3. Heft des XIV. Jahr- 
ganges von „Aus dem Archiv der Deutschen See- 
warte” eine grössere Abhandlung (46 5. S. gr, 4° 
und 22 Karten 


wo 
welcher mit gütiger Erlaubniss der Direction der 


Unter 


auf 7 Tafeln) erschienen, ans 
Seewurte bei dem Interesse, welches die praktische 
Schifffahrt an allen Stromversetzungen hat, hier 
die wichtigsten Resultate. 
praktisch verwendbar erscheinen, kurz mitgetheilt 


besonders soweit sie 
werden sollen. 

Das Meeresgebiet, welches bearbeitet worden 
~50°N. B. und 100°—150° E. L.,*) 


also die ganze Uhinasee, die Formosastrasse, das 


ist. umfasst 0° 


Gelbe Meer, das Japanische Meer und die Gegend 
des „Kuro-shiwo*, jenes bekannten grossen Warm- 
wasserstromes, welcher das Seitenstück zum Golf- 
bildet. bisher aber noch nicht genügend 
untersucht worden ist, obwohl gerade hier wegen 


strom 


*) Zur Veranschaulichung der Strömungen werden wir 
in der nächsten Nummer zwei vom Verfasser gezeichnete 
Stromkarten bringen. D. R. 


Ute mn 


des bis weit nach Norden hinauf sehr typisch aus- 
geprägten. halbjihrigen Windwechsels sich eigen- 
artige Verhältnisse erwarten liessen. 

Die Arbeit beraht fast 
auf den und Beobachtungen, 
welche durch die für die Deutsche Seewarte 
arbeitenden Schiffe im Laufe der letzten 20 
Jahre gewonnen 


ausschliesslich 
Messungen 


worden sind. und zwar 
260 Segelschifts-. 97 Kriegs- 
schiffs- und 75 Dampfer-Tournale, und es ist dabei 
zu bemerken, dass die überwiegende Mehrzahl der 
über 70000 
temperatur 


sind benutzt etwa 


Wuasser- 
hervorragende Arbeits- 
leistung von meist Hamburger Schiffen darstellt. 


einzelnen Messungen der 


us f die 
welche ja bis vor wenigen ‚Jahren besonders zahl- 
reich in der chinesischen und japanischen Küsten- 
schifffahrt beschäftigt waren. 

Zur Ermittelung der Strömungen wurden in 
erster Linie die Wassertemperaturen benutzt, in- 
dem für jeden Monat getrennt der mittlere Werth 
der in einem Eingradfeld gemessenen Ohertlächen- 
in Karte wurde, 
Linien gleicher Wassertemperatur 
den Verlauf der kalten und 
klar Augen führen. 
Directe. aus Besteckdifferenzen berechnete Strom- 


temperaturen eine eingetragen 


wonach sich 


ziehen liessen. die 


warmen Strömungen vor 


versetzungen wurden erst in zweiter Reihe heran- 
gezogen. weil die mannigfachen Fehlerquellen der 
Loggrechnung eine etwaige Versetzung nicht immer 
mit Sicherheit als 
sprechen erlauben. 


thatsichlichen Strom anzu- 

Es entstanden auf diese Weise 12 Isothermen- 
karten. je eine für einen Monat des ‚Jahres, durch 
deren Vergleichung sich mit grosser Sicherheit die 
im Laufe Aenderungen 
in der Cireulation der Gewässer ergeben. 


des Jahres eintretenden 
Folgendes sind in gedriingter Uebersicht die 
Resultate: 
I. Die 20° N. B. 


Meeresgebiet ist von den hier in Frage stehenden 


Uhinasee. bis Dieses 
das einzige. welches schon vor dieser Untersuchung 
klar und zutretlend behandelt worden ist, und zwar 
ehemals Ab- 
Seewarte) und 
Capitiin Polack (jetzt Hafenmeister in Unxhaven); 
diese Darlegungen finden sich in den vom Hydro- 
graphischen Amt in Berlin herausgegebenen An- 
nalen. Jahrgang 1876. 1889. 1890. und seien, da 
die [sothermenkarten ausserordentlich gut damit 
stimmen und gerade hier noch die Segel-Schifffahet 
sehr lebhaft ist, kurz wiedergegeben. 


von den Capitänen Wagner (+. 
theilungsvorsteher der Deutschen 


Entsprechend dem Wechsel zwischen N E.- 
und SW-Monsun haben wir 2 etwa halbjährlich in 
der Richtung wechselnde Kreisläufe von Wasser- 
bewegung: während des Sommers (SW-Monsun) ist 
ein im Sinne der Bewegung des Uhrzeigers sich 


vollziehender Kreislauf vorhanden, insofern an der 
hinterindischen Ostküste das Wasser nordwärts 
setzt (der primäre Triftstrom), an der Westküste 
von Luzon, Palawan und Borneo aber südwärts 
zum Ersatz des im Westen der Chinasee weg- 
geführten Wassers. 


Man wird daher von Süd nach Nord in dieser 
Jahreszeit ohne Schwierigkeit gelangen, wenn man 
sich westlich hält; von Hongkong aus aber süd- 
wärts etwa nach Singapore, bestimmt oder für den 
Indischen Ocean segelnd, wird man nur auf der 
Ostseite der Chinasee, zwischen Palawan und der 
westlich liegen bleibenden Riffgegend passirend, mit- 
laufenden Strom finden, der aber in der Regel nur 
schwach ist, und es ist daher öfters, um ein 
längeres Ankreuzen gegen den SW zu vermeiden, 
sowie besonders wegen der südlich der Linie zu 
erwartenden östlichen Winde, durch die Sulu-, 
Celebes-See und Makassarstrasse mit Vortheil ge- 
steuert worden. 


Im Winter zeigt sich das vollkommene Gegen- 
bild hierzu ausgeprägt und zwar wegen des fast 
immer sehr frischen bis stürmischen NE viel schärfer 
als das entsprechende vom Sommer. Der NE-Mon- 
sun (Passat) treibt eben östlich von Hainan und 
an der Cochinchinaküste hinab das Wasser in Süd- 
west- bis Südrichtung; an der Ostseite der China- 
see setzt dagegen der Strom nordwärts. und zwar 
je weiter nördlich, desto kräftiger, sodass man 
hier, besonders aber von der Breite von Manila 
ab, an Luzon hinauf bis Cap Bojeador auf Nord- 
versetzungen, die nach Hongkong hin in NW und 
W-Versetzungen übergehen, mit grosser Sicherheit 
rechnen darf. 


Der Weg von Nord nach Süd ist im Winter 
stets leicht ausführbar, nur halte man sich immer 
gleich möglichst westlich, selbst wenn man von 
Manila kommt, da öfters hei Cap Padaran ein voll- 
ständiger Stromwirbel entsteht. auf dessen östlichem 
Rand dann unter 11° N. B. und 111" E.L. noch 
Gegenstrom nach Nord von I Knoten per Stunde 
beobachtet worden ist. 

Was die Aufsegelung in umgekehrter Richtung 
anlangt, so hat sich der Versuch, gegen den NE 
anzugehen, stets als sehr langwierig erwiesen und 
einige Aussicht auf Erfolg ist nor ganz ostwärts zu 
erwarten, wo in Lee der Inseln Palawan und Luzon 


der NE oft sehr östlich steht und, wie gesagt, 
Strom mitgeht. Auch mit kräftigen Maschinen 


ausgerüstete Dampfer (z. B. Schiffe vom Bremer 
Lloyd) sind mehrfach in dieser ‚Jahreszeit von 
Singapore aus nicht direct. sondern anf diesem 
östlichen Wege zwischen Palawan und den Riffen 
nordwärts gegangen. Ein Segler aber. von Singa- 
pore aus zur chinesischen Küste bestimmt, geht 
besser südlich durch die Javasee und 


stets ganz 


lil 


ostwärts bis zur Djilolopassage, um dann erst 
Nord-Breite zu gewinnen: diese Route wird sogar 
von Bangkok, ja Saigon aus manchmal gewählt. 

II. Das Gebiet der Formosastrasse, Hier 
sind die Strömungsverhältnisse in den verschiede- 
nen Monaten ausserordentlich verschieden und wir 
geben daher zunächst eine Berechnung der nach 
den 4 Quadranten eingetheilten, beobachteten Strom- 
versetzungen in Procenten aller Beobachtungen eines 
Monates, und zwar für das Fünfgradfeld 20%--25° 
N.B., 115°—120° EL. 
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Im Winter (Nov.—Miirz) sind, wie man sicht, 
2 Richtungen besonders vertreten, eine ganz über- 
wiegende nach SW, eine andere nach NW, Die 


erstere ist der Ausdruck des längs der chinesischen 
Küste im Winter unter dem Einfluss der Winde 
aus nördlichem Halbkreis südwärts setzenden, aus 
dem Gelben Meere kommenden kalten Stromes, 
mit Temperaturen von 11—17° C,, die andere ist 
ein an der Südspitze Formosas vom Aequatorial- 
strom des Nordpacific abzweigender warmer Strom, 
der ziemlich nahe unter der Westküste Formosas 
erst WNW, dann NW bis N und NNO geht. Die 
Grenze beider entgegenlaufenden Strömungen liegt 
ungefähr auf einer etwas gebogenen Linie, welche 
von Hongkong über die nach 
Tamsui auf Formosa geht und ist durch die auf- 
fallenden Sprünge in der Wassertemperatur fast 
regelmässig zu beobachten. Sa maass die Ham- 
burger Bark Wega“, Capt. Mahl, im Februar 


Pescadores-Inseln 


1878 auf 22° 40° B. 118° 8° L. nur 11,4° C, 
auf 22023° und 118° 46° bereits 21.49 C.! — Na- 
türlich schwankt die Lage dieser Grenzlinie in 


den verschiedenen Jahren, und es kann der Zweig 
warmen unter Umständen almorm weit 
nach der Festlandsküste hinüberreichen, jedenfalls 
ist eine genaue Beobachtung der Wassertemperatur 
insofern äusserst wichtig für eine angenäherte Be- 
stimmung der Länge bei dem hier häufig unsichtigen 
Wetter, als man mit Sicherheit beim Antreffen von 
kaltem Wasser auf die Nahe der Kiste und auf SW 
bis W-Versetzungen sich einzurichten hat. Man 
merkt übrigens diesen Eimtritt in den kalten Strom 
sehr dentlich, auch an der Lufttemperatur und dem 
sanzen Aussehen des Wetters. welches über dem- 


Wassers 
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selben nebelig, regnerisch und kalt ist; diese Ver- 
hältnisse beherrschen die chinesische Küste bis 
nach Hongkong hin und sind vielfach ähnlich denen 
im Nordatlantic an der Nordamerikanischen Ost- 
küste, 

Der Weg für Segler, welche von einem der 
südchinesischen Häfen nach Norden wollen, ist jetzt 
der um die Siidspitze Formosas, welcher dem 
„Kuro-shiwo“ dann weiter folgt; man kommt zwar 
mit Hülfe des warmen Stromzweiges auch in der 
Strasse selbst gegen NE-Monsun nordwärts, dicht 
unter der Westküste Formosas, aber das Auf- 
kreuzen wird dann im nördlichen Theile der Strasse 
äusserst schwierig, da hier die ganze Breite der 
Strasse vom entyegenkommenden kalten Strom ein- 
genommen wird. Bezüglich des Näheren muss auf 
das Original verwiesen werden. 


Im Sommer (Mai-August) ist der von Norden 






kommende kalte Küstenstrom vollständig  ver- 
schwunden. dafür hat der SW-Monsun eine NO- 


Trift in Bewegung gesetzt, welche natürlich durch 
ihre Temperatur in Nichts und durch ihre Richtung 
kaum sich von dem auch jetzt an der Formosaseite 
nordwärts bewegenden warmen Stromzweige unter- 
scheidet. Schiffe, die jetzt von Nord nach Süd 
gehen, werden gut thun, ganz dicht unter der 


chinesischen Küste aufzuarbeiten, da hier öfters 
Meerströme nach W und SW beobachtet worden 


sind. 
April, Mai, September, October sind die Mo- 
nate der Kenterung mit entsprechend sehr vari- 
= a — 5 
ablen Versetzungen, (Schluss folgt.) 





Zur Geschichte des Hamburger 
Wasserschouts. 


Im kommenden August sind es gerade 200 
Jahre her, seit in Hamburg der erste Wasserschout 
ernannt, und dieses für die seemännische Bevölke- 
rung so hochwichtige Amt in Folge Senatsbeschlusses 
geschaffen wurde. Da es unsere Leser interessiren 
dürfte, über die Geschichte dieser Behörde, sowie 
über deren Befugnisse in friiheren Zeiten etwas zu 
vernehmen, so wollen wir an dieser Stelle in Kurzem 
die wichtigsten Punkte des bei Einführung des 
Amtes erlassenen Reglements, sowie dessen spätere 
Aenderungen wiedergeben. Dasselbe 
dass der Wasserschout, welcher von der Admiralität 
aus einem Wahl-Aufsatze von vier Personen, welchen 
deputati commercii aufzustellen hatten, gewählt 
wurde, ein Register aller seefahrenden Personen 
halten solle, und dass Niemand angemustert werden 
dürfe, der nicht beim Wasserschout eingezeichnet 
sei. Entlief ein Schifismann mit der Gage, so sollte 
er bestraft werden: ward er aber nicht er- 
tappet, sagt die Verordnung, so soll der Wasser- 


4 ‘ 
bestimmte, 





schout so viel der Matros empfangen, an 
den Schiffer oder Rhedern von dem Seinigen 
zu erstatten schuldig sein. Ueber die Ver- 
pflichtung des Schouts bei Streitigkeiten zwischen 
Schiffer und Mannschaft einzutreten 
mitteln, sagt Paragraph 6 des besagten 
Reglements: Im Fall einige Quästion zwischen 
dem Schiffer und seinem Volke insgemein 
oder particulier entstünden, sollen die 
Matrosen gegen dem Schiffer keine Schelt- 
worte gebrauchen, oder demselben sonsten 
Ungelegenheit machen, sondern sich fort zu 


dem Wasserschout 


und zu ver- 


der 


begeben, und soll der- 
selbe. wann er Gegentheil einen Tag vorher 
citiren mit Kligern Richter 
gehen, und daselbst die Decision erwarten. 

Paragraph 7 spricht über die Rechtsvoll- 
streckung und lautet: Was nun daselbst deei- 
dirt, und nicht über 10 Rthlr. sich erstreckt 
(dann von Sachen höher Summen nach der 
Admiralität apellirt werden kann) soll der 
Wasserschout zur Execution 
dieser Stadt Rechten, 

Die Einkünfte des Wasserschouts bestanden 
aus Sporteln, deren Höhe in dem betreffenden 
Reglement festgesetzt ist. 
blieb in Kraft bis zum 
5. December des Jahres 1766. zu welcher Zeit ein 
neues Reglement und eine revidirte Musterrolle in 
Kraft traten. 

Ausser 


lassen, zum 


hringen nach 


Diese Verordnung 


der oben erwähnten Listenführung 
wurde durch das neue Reglement dem Wasserschout 
die Pflicht auferlegt, Auszüge aus dem Register 
auszustellen und dem Seemann einzuhändigen. Mit 
solchen nicht versehene Personen durften zum Dienst 
nicht angenommen werden. Die Annahme der 
Mannschaft konnte der Schiffer oder Rheder selbst 
besorgen, musste aber dem Schout bei Strafe, von 
derselben Anzeige machen, damit er die Leute 
registriren konnte. Auch in dem neuen Reglement 
war festgesetzt, dass der Schout für die Heuer 
hafte und dieselben beim Entlaufen vor Ablauf der 
Vorschussmonate zu ersetzen habe. Dagegen war 
er berechtigt, die einem Seemanne „auf die Hand 
gegebene“ Gage so lange an sich zu nehmen, bis 
das Schiff absegelte, falls derselbe keine Bürgschaft 
stellen konnte. Die ‚Jurisdietion des Schoutes blieb 
dieselbe. 

Aus der dem Reglement beigeführten Muster- 
rolle ergiebt sich, dass die Monatsgelder ihren An- 
fang nahmen, sobald das Schiff die rothe Tonne 
passirte, und aufhörte, wenn das Schiff auf der 
Rückreise wieder bei der rothen Tonne anlangte, 

In dieser Form blieb das Reglement nahezu 
80 Jahre in Kraft; erst im Jahre 1846 theilte der 
Senat der Bürgerschaft mit, dass die Verhältnisse 
eine Abänderung des Reglements nöthig machten, 


und legte einen entsprechenden Entwurf vor, der 
jedoch von der Birgerschaft nicht angenommen 
wurde. Im Jahre 1849 wurde der wieder einge- 
brachte Entwurf genehmigt und trat derselbe im 
Jahre 1850 in Kraft. 

Alle von Hamburg oder Altona abgehenden 
und ankommenden Schiffe, welche unter Hamburger 
Flagge fuhren, mussten der neuen Verordnung zufolge 
ihre Mannschaften vor dem Schout an- und ab- 
mustern. Jeder, welcher auf einem Hamburger 
Schiffe fahren wollte, war verpflichtet sich beim 
Schout anzumelden. Letzterer hatte alle erfolgten 
Musterungen zu registriren und die Musterrolle an- 
zufertigen. Die Zahlung der Handgelder, (bei 
europäischen Reisen eine, bei aussereuropäischen 
zwei Monatsgagen) musste im Hause des Schouts 
erfolgen und durften Sporteln dabei nicht erhoben 
werden, auch mussten die Seefahrtsbücher dabei 
vorgelegt und vom Schout unentgeltlich beglaubigt 
werden. Jedes Schiff hatte einen Hamburger als 
Jungen mitzunehmen, auch musste der Steuermann 
Hamburger sein. Die Verpflichtung des Wasser- 
schouts zur Stellung eines Ersatzmannes oder zur 
Zurückgabe der vorgestreckten Heuer, im Falle 
einer der Mannschaft mit dem Vorschuss desertirte, 
ist auch in dieser neuen Verordnung ausgesprochen 
und beigefügt, dass das Entlaufen mit der Heuer 
vom Polizeiherrn mit 14 Tagen Gefüngniss bestraft 
werden soll. Dieses Reglement blieb in Kraft bis 
1866, in welchem Jahre eine neue Verordnung 
eingeführt wurde, welche ausser den früheren Be- 
stimmungen über An- und Abmeldung, Ausfertigung 
der Musterrolle etc., auch noch Vorschriften über 
Cautionsleistung von Seiten des Schouts, und die 
Höhe der von den Schiffen zu zahlenden Gebühren, 
welche sich abstufen, je nachdem es sich um Dampfer, 
Segelschiffe, Grönlands- und Waltischfahrer handelte, 
enthielt. Auch fanden sich in derselben Bestim- 
mungen über das Gehalt des Schouts und dessen 
Auslagen für Miethung des Bureaus ete. 


Dieses Reglement ist ausdrücklich aufgehoben 
bei Einführung der Seemannsordnung durch das 
Gesetz vom 26. Februar 1873, jedoch sind die 
Bestimmungen über die Anstellungsbedingungen des 
Wasserschouts, über sein und seiner Gehülfen 
Gehalt, Caution, Kündigung, aufrecht erhalten ge- 
blieben, desgleichen die durch den vom Bundesrath 
erlassenen Tarif nicht berührten Bestimmungen 
desjenigen Theils des Reglements, welcher sich auf 
die Leichterschiffe und deren Bemannung sowie auf 
die Jollenführer bezieht. 

Zu allen Zeiten ist es die wichtigste Aufgabe 
des Schouts gewesen, als Vermittler bei Streitig- 
keiten zwischen Schiffer und Mannschaft aufzutreten, 
und da er in dieser Ausübung seines Amtes berufen 
war durch sein diseretionäres Vorgehen nicht allein 
viele Weitläufigkeiten zu vermeiden, sondern auch 
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das gute Verhältniss zwischen beiden Parteien 
wieder herzustellen und zu fördern, so wurde stets 
darauf gehalten, dass nur die würdigsten Männer 
aus den Schifffahrtskreisen zu diesem ehrenvollen 
Amte berufen wurden. 


Stück-Docke. 





Das Stückdock oder der Cofferdam, wie er in 
Amerika genannt wird, ist dem Princip nach ein ein- 
facher Kasten mit wasserdichtem Boden und drei 
ebensolchen Wänden. 

Siimmtliche Einfassungen, sowohl Boden als 
Seiten, bestehen aus Doppelwandungen von drei- 
zölligem Holz, sodass sie als Wasserbehälter fungiren, 
die man vermittelst angebrachter See-Ventile voll- 
laufen lassen und durch Pumpen wieder entleeren 
kann. 

Die vierte Seite besteht aus zwei Fücherthüren, 
deren Construction aus Figur 1 ersichtlich ist, 
und dient zum Abschliessen des Docks. Die Thüren 
bestehen aus einer Reihe von Planken von je 
12“ Breite und 3” Dicke, welche mit den platten 
Seiten aufeinander liegen und an einem Ende ver- 
mittelst einer Stahlstange, — wie die einzelnen Blätter 
eines Fächers durch den Stift, — zusammengehalten 
werden. Die beiden Plankenreihen sind so an- 
gebracht, dass sie, den Flügeln einer Doppelthür 
ähnlich, das Dock abschliessen. 

Unter sich sind 
die Planken von 
verschiedener 
Länge, die ober- 
sten kürzer, die 
unteren länger, 
sodass, wenn die 
Thüren zuge- 
klappt sind, eine 
Oefinung bleibt, 
welche dem Quer- 
schnitt des 
Schiffes ähnlich 
sieht. (S. Fig. 2). 
An der Innenseite = 
und den Enden sind die Thüren mit Werg ausge- 
füttert und mit Segeltuch überzogen. Letzteres 
reicht auch über die Aussenseite derselben. Das 
grösste Stückdock, welches in New-York existirt, 
ist 42‘ lang. 32‘ breit und 22° tief, und kann Schiffe 
bis zum Tiefgang von 19'/3° und einem Schrauben- 

durchmesser von 17'/4° aufnehmen. 

Ein grösserer, der Regierung der Vereinigten 
Staaten gehörender Coflerdam befindet sich in 
Key-West. 

Soll das Dock an den Bug oder Stern eines 
Schiffes angebracht werden, so holt man es, nach- 
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dem die Thüren so weit wie möglich geöffnet, vor 
das betreffende Schiffsende und zieht es vermittelst 
Taue in die erforderliche Lage. 

Kielblöcke können, wenn nöthig, zuvor ange- 
bracht und befestigt werden, wie bei jedem anderen 
Dock. 


Ist der Cofferdam zur Stelle geholt, so werden 


die Thüren an die Schifisseite angeklappt. event. ' 


mit Hülfe eines Schleppdampfers. 

Die grosse Beweglichkeit der Planken, welche 
an den äusseren Enden nur durch eine lose, durch 
Ringbolzen laufende Kette zusammengehalten werden, 
ermöglicht es, dass die Thüren sich der Schiffsform 
genau anschliessen, wie dieselbe auch sein mag. 

Wenn Alles gehörig versichert ist, so wird das 
Dock leer gepumpt und etwaige Leckstellen von 
innen mit Werg ausgestopft. 

Der Auftrieb des Docks wird dadurch 
mindert, dass man die durch die Doppelwandungen 
gebildeten Behälter voll Wasser lässt, oder Streber 
anbringt, welche jenachdem gegen den Bug oder 
das Heck des Schiffes angetrieben werden. 


ver- 








Boden 


Der reicht. wie aus Figur 1 er- 
sichtlich. um ein gut Theil über die Seiten des 
Kastens hinaus, sodass die Thüren darauf bequem 
auf und zuklappen können. Die Stahlstangen, 
welche die Planken an ihren Enden durchlaufen 
und so gleichsam die Angel der Thüren bilden, 
sind in kurzen Abständen mit starken Augbolzen 
an die Seitenwände verbolzt. 

Bei der früheren Construction der Stückdocke 
musste das Profil der Oeffnung in jedem einzelnen 
Falle zuvor bestimmt und das Dock dann dement- 
sprechend eingerichtet werden, was oftmals viele 
Mühe verursachte. Theilweise wurde die Skizze 
dadurch erlangt, dass man die Maasse an der 
Innenseite nahm, wobei aber bei hölzernen Schiffen 
die Inhölzer sehr hinderlich waren und bei eisernen 
die Cementfüllung grosse Schwierigkeiten bereitete. 
So fand man bei einem Dampfer die Cementschicht 
bis zu einer Höhe von 19 Fuss über dem Kiel. 
sodass an keine zweckentsprechende Messung zu 
denken war. 

Man bediente sich auch wohl eines hölzernen 
Rahmens mit einer Anzahl Löcher, durch welche 
Bolzen gesteckt wurden. die frei hin und her 
geschoben werden konnten. 


Das Instrument, das wie ein Riesenkamm aus- 
sah, wurde ins Wasser versenkt, und da, wo der An- 
schluss des Cofferdams erfolgen sollte, an die 
Schiffsseite gepresst. Die Enden der Bolzen er- 
gaben dann eine Reihe von Punkten, nach denen 
das Profil ergänzt werden konnte. Waren Pläne 
des Schiffes zur Hand, so war es natürlich ver- 
hältnissmässig leicht, die Oeffnung zu bestimmen. 

Alle diese Umständlichkeiten haben indessen 
aufgehört, seitdem man die Fiicherthiiren wie sie 
in unserer Skizze gezeichnet sind, eingeführt hat. 

Um einen Begriff von der Nützlichkeit des 
Docks zu geben, mag hier erwähnt werden, dass 
im vorigen Jahre dem französischen Schnelldampfer 
„la Champagne“ nach einer Collision mit dem 
engl. Dampfer „Lisbonense,* in einem Stückdock 
ein neuer Vordersteven eingesetzt wurde, ohne dass 
nur ein Stück seiner Ladung wieder gelöscht zu 
werden brauchte. 

Die Reparatur des Dampfers „Wisconsin,“ 
welcher vor einigen Jahren an der Long-Island- 
Küste strandete, später aber wieder abgebracht 
werden konnte, wurde in einem Cofferdam beschafft 
und zwar wurde demselben ein neuer Hintersteven 
eingesetzt. 

Den grössten Werth hat dieses Dock natürlich 
da, wo es sich darum handelt, kleinere Reparaturen 
als Einziehen und Wechseln der Schäfte, Aufsetzen 
von Schraubenflügeln zu bewerkstelligen, ohne dass 
die Zeit es erlaubt ein Schwimm- oder Trockendock 
aufzusuchen, da der Coflerdam überall angebracht 
werden kann und Löschen oder Laden dadurch 
nicht unterbrochen zu werden braucht. 





Seeamtsentscheidungen. 


Oberseeamt zu Berlin. 


Sitzung vom 7. Mai, Auf die Beschwerde des 
Reichscommissars zum Seeamt Emden gegen den Spruch 
«dieses Gerichtes vom 13. Dee. 1890, betreffs des im Kattegat 
am 30. Juli 1890 stattgehabten Unfalls der Galliot „Johann“ 
erkennt das Oberseeamt: 

„Dass dem Antrayve des Reichscommissars statt- 
zugeben und dem Schiffer Koch die Befugniss zur 
Ausübung des Schiffergewerbes zu entziehen sei. 
Das Fahrwasser. in dem das Schiff segelte, sei ein 
so gut befeuertes, dass bei nur etwas Achtsamkeit 
die Position genau hätte festgestellt werden 
können; aber der Schiffer sei blindlings darauf 
losgefahren und habe es unterlassen, dem Bestmann, 
auf den er sich nach seiner eigenen Aussage nicht 
habe verlassen können, genaue Instructionen zu 
geben. 

Nach Prüfung der ganzen Sachlage sei das 
Ober-Seeamt zu der Ueberzeugung gelangt, dass 
dem Schiffer Koch die Eigenschaften fehlen, welche 
man von einem Schiffsführer verlangen müsste 
und wenn er auch bis dahin glücklich gefahren 
habe, so sei dieses Verschulden doch so schwer- 


wiegend, dass die Patententzjehung als gerecht- 
fertigt zu erachten sei. Endlich habe er es unter- 
lassen, persönlich zu ers:heinen, um dem Ober- 
Seeamt über Widersprüche und Fehler in seinen 
Angaben Aufklärung zu geben, wesshalb ihm die 
Kosten zur Last zu legen seien.“ 

Die Galliot „Johann“ aus Iheringstehn war am 23. ‚Juli 
1890 von Alloa nach Königsberg versegelt und am 30. Jali 
auf Lysegrund im Kattegatt auf Grund gelaufen, wo sie 
trotz sofort vorgenommener entsprechender Manöver sitzen 
blieb. Später wurde das Schiff nach Werfen von 10 Tons 
Ladung unter Assistenz wieder ab und nach Helsingborg 
gebracht, und dort als reparaturunwürdig condemnirt. Das 
Seeamt zu Emden hatte entschieden. der Schiffer 
zwar einen Fehler begangen, indem er bei Uchernahme der 
Wache um 12 Uhr nicht in sorgfältiger Weise den Standort 
des Schiffes festgelegt hatte, und bei Annäherung an Hesselö 
nicht selbst die Führung des Schiffes übernommen habe, statt 
dessen sich auf den der Navigirung unkundigen Bestmann ver- 
lassen. Die gezeigten Mängel wären jedoch nicht 0 schwer, 
um ihm die Befugnis zur weiteren Ausübung des Schiffer- 
gewerbes absuerkennen. 

In der Entgegnungsschrift des Schiffers auf die Be- 
schwerde des Reichskommissars führte derselbe wus, dasa er 
das Ankerlicht eines in der Nähe liegenden Bauschiffes für 
das Feuer von Kullen gehalten und sich durchaus sicher 
gefühlt habe. Da er während der vorhergehenden Nächte 
an Deck gewesen sei, weil beim Einsegeln ins Kattegatt bei 
unsichtigem Wetter viele Schiffe in der Nühe gewesen, habe 
er sich körperlich und geistig sehr abgespannt gefühlt und 
sich desshalb zur Ruhe begeben. Er habe seit 1571 ver- 
schiedene Schiffe zur Zufriedenheit seines Rheders geführt 
und nie Unglück gehabt; er bäte desshalb, das einmalige 
Versehen nicht so scharl zu beurtheilen und ihm das Schiffer- 
patent zu belassen. 


dass 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom % Mai. Der Spruch des Seeamtes über 
den Unfall des Fischer-Ewers „H. F. Nr, 97° lautet: 

„Die Ursache des plötzlichen Leckspringens 
des Fischer-Ewers „H. F. Nr. 37%, in der Nordsee 
unweit Amrum am 8 April 1891, iet nicht zu er- 
mitteln gewesen. Das Verlassen des Schiffes war 
gerechtfertigt. da dasselbe im sinkenden Zustande 
war. Den Schiffer Johann Peter Wehr trifft kein 
Verschulden an dem Unfall. 

Der Ewer befand sich am 8. April in der Nordsee, wo er 
plötzlich leck wurde und zu sinken anfing, ohne dass er 
zuvor den Grund berührt hatte, Das Loth war beständig 
gebraucht worden. Ein anderer in der Nühe befindlicher 
Ewer hatte zunächst versucht, das sinkende Fahrzeug nach der 
Elbe zu bugsiren, was sich jedoch als unmöglich erwies, 
Der Ewer sank dann in 7 Faden Wasser zwischen der Norder- 
und Süderpiep, als das Elbtenerschiff SSW’ peilte, 


Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 6, Mai. Der Spruch des Seeamtes nach 
der Untersuchung über den Seeunfall des Dampfers „Düstern- 
brook“ aus Kiel lautet: 

Die Ursache des Unfalls liegt einzig und 
allein darin, dass der Capitän es unterlassen, durch 
Lothungen seinen Schiffsort zu bestimmen. Eslehre 
die seemännische Erfahrung, dass man nie ohne 
Lothen die Nordsee durchfahren dürfe Der 
Capitän hat selbst zugegeben, dass in der Nord- 
see yielfache Strömungen herrschten; er sei also 
verpflichtetgewesen, vorsichtig zuhandeln. Wenn 
auch solcherweise der Capitän den Unfall ver- 
schuldet habe, so ist ihm doch das Patent dieser- 
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halb nicht zu entziehen, weil nur eine einmalige 
Nachlässigkeit vorliegt, die inZukunft wohl dem 
Schiffer zur Warnung dienen werde and eranderer- 
‘lurch seine langjährige Thätigkeit als 
Schiffsführer bewiesen, dass er ein tüchtiger See- 
mann sei. 

Der genannte Dampfer welcher zur Rhederei Geb. Lange 
gehört, befand sich auf der Reise von Blyth nach Christiania 
mit einer Ladung Kohlen und ist am 29. Januar d. J, Morgens 
früh bei Hanstholm an Grund gerathen. In der Nacht vom 
28. auf den 29. schätzte man sic! um 12 Uhr ungeführ 20 
Meilen dwara von Lindesnaes. 

Man berieth sich, ob auch das Loth zu werfen sei, allein 
man meinte, dass man doch an der vermeintlichen Stelle keinen 
Grand finden würde, und so unterblieh die Lothung. Zwanzig 
Minuten nach der Uebernahme der Wache seitens des ersten 
Steuermanns stiess das Schifl auf Grund; man versuchte 
mit rückwärtsgehender Maschine wieder abzukommen, allein 
das gelang nicht, Das Schiff ist vielmehr erst im April 
durch Svitzer’sche Bergungsdampfer nach sehr anstrengender 
Arbeit alıgebracht und nach Kiel geschafft worden, woselbst 
das übrigens nur wenig beschädigte Schiff im Dock liegt. 
Von der Ladung sind nur 200 Tons gehorgen worden. 


seits 





Vermischtes. 
Die Strömungen an der Niederländischen Küste. 

Yon dem Koninkl. Nederl. Meteorolog. Institut zu Utrecht. 
erhalten wir eine in holländischer und englischer Sprache 
abgefasste und von dem genannten Institut herausgegehene 
Brochüre mit den Titel: De Stroomen op de Neder- 
landsche Kurt (The Tides off the Dutch Coast.) 
Dos Werk enthält drei Stromkarten, je eine für „Terschelling“, 
„Nord-Hinder“ und „Schouwen-Bank*, die in übersichtlicher 
und äusserst klarer Weise ein Bild des Verlaufs der Strömungen 
auf den drei genannten Untiefen wiedergeben. Vermittelst 
einfachen Nachschlagens in diesen Tafeln ist man im Stande, 
zu jeder Zeit die Richtung und auch die Stärke des Stromes 
zu finden, sowie zu ersehen in welcher Weise derselbe beim 
Kentern umläuft, vorausgesetzt. dass Wind und Seegang 
denselben nicht beeinflussen. 

Wir erinnern uns zahlreicher Klagen von Capitinen, 
welche dahin gingen, dass über die Strömungen an der hollän- 
dischen Küste so wenig zuverlässige Daten existiren und 
möchten deshalb betonen, dass das neu erschienene Werk 
von besonderer Wichtigkeit für alle Schiffsftihrer ist, weil 
es in einfacher und allgemeinverständlicher Weise über die 
genannten Verhältnisse Auskunft giebt. Das Buch enthält 
ausserlem ausführliche deutliche Erläuterungen, sowie Tabellen 
der monatlichen Durchschnittstemperatur von Luft und Wasser 
an der Oberfläche und auf 5 und 10 Faden. Ferner ist in 
einer Tabelle die Häufigkeit des Vorkommens von (tewittern 
in den Jahren 18801889 dargestellt, 


Meuterische Schiffsmannschaft. 

T An Bord der Brigg „Harriet G.*, Capitiin Leonard 
T. Stanley, spielte sich im Hafen von New-York nachstehender 
trauriger Vorfall ab, Die Bemannung des Schiffes bestand 
aus dem Capitän, zwei Stenerlenten, einem Koch und vier 
Matrosen. Als Letztere um 17. April betrunken an Bord 
kamen, wurde ihnen von dem Stenermann Libbey befohlen, 
das Deck zu sünbern. Die Leute weigerten sich, dies zu 
thun und griffen den Vorgesetzten an. Er entkam jedoch 
in seine Kammer, wo er einen Revolver ergriff und mit 
diesem bewaffnet wieder anf Deck erschien. Zum zweiten- 
male hiess er dann die Mannschaft das Deck aufräumen und 
als sie sich statt dessen wieder auf ihn Josstiirzte, schoss er 
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einen Matrosen nieder. Uneingeschiichtert durch den Fall 
ihres Kameraden, drangen die übrigen mit dem Ruf: „Werft 
ihn über Bord!" suf ihn ein und war er genöthigt, nochmals 
zu feuern. er einen anderen Matrosen verwundete. 
Der Capitän kam in diesem Augenblick zu seiner Hilfe und 
feuerte zweimal auf die Mannschaft, ohne indes» Temand zu 
verwunden. Die Meuterer sahen jetzt, das es nutzlos sei, 
weiter zu kämpfen und ergaben sich. Die zwei verwundeten 
Matrosen wurden an Land gebracht und die ührigen in 
Eisen gelegt. 


wohei 


T Rasche Fahrt eines Dampfers nach dem Cap der guten 
Hoffnung. Der Königl. Postdampfer „Dunottar Castle“, der 
Firma Donald Currie & Co. gehörig, verliess Dartmouth am 
10. April und kam in der Capstedt am 27, April um 10 Uhr 
Nachts an. Der Dampfer machte die Veberfahrt in 15 Tagen 
22 Stunden und 41 Minuten, Stunden 
kürzerer Zeit, als die bis jetzt aufgezeichnete schneliste 
lTeberfahrt. 


oder um vier 


Probefahrt der „City of Paris.“ 

Die „City of Paris“ hat nach ihrer Reparatur am 1. und 2. 
Mai ihre Probefahrt in der irischen See abgelegt, nachdem 
an den Maschinen und dem Schiffskörper umfassende Ver- 
änderungen und Verlesserungen vollzogen worden sind. 
Die Kessel sind, wie bereits erwähnt. mit Vorrichtungen für 
fercirten Zug nach dem Howden'schen System versehen und 
an den Maschinen ist ein neuer Apparat angebracht worden, 
der das Durchgehen derselben automatisch verhindern soll. 
In den Pasagrierräunen sind durch Electricitit. getriebene 
Ventilateren angebracht um reine Luft zuzuführen und auf 
dem Promenadendeck ist ein Schutzdeck erbmut, 
damit die Passagiere bei jedem Wetter auf Deck verweilen 
können: dasselbe wird bei Nacht electrisch beleuchtet. Der 
Dampfer hat ferner einen starken electrischen Scheinwerfer 
erhalten. Auf der im Forth of Clyde abgehaltenen Probe- 
fahrt hat derselbe an der gemessenen Meile eine Geschwin- 
digkeit von 21,36 Kn. mit dem Strome und 20,57 Kn. gegen 
Strom erzielt. Der Dampfer soll mit soviel Booten versehen 
worden sein, dass alle Passagiere die er 
führen kann und die gesammte Mannschaft, zusammen 1800 
Seelen. in denselben untergebracht werden können. 


neues 


möglicherweise 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Kenntnis der Betheiligten, dass zum Schutze der 
Nordseefischerei im laufenden Jahre diinscherseits das 
Kanonenboot „Guldborgsund® unter dem Commando des 
Capitäns A. C. de Fine-Skribsted an der Westküste Jütlands 
stationirt werden wird. 

Treibendes Wrack. Die von Ponce P. R. in Boston an- 
gekommene Bark „Leo*, hat am 19. April auf ca. 40° N 
und 69%5' W ein treibendes Wrack passirt, anscheinend ein 
Schooner, (essen Masten aus dem Wasser hervorragten. 

Eis im Nordatlantic. 

Der von New-York in Havre angekommene Dampfer 
„La Bourgogue* passirte am 28, April zwei Eixberge, den 
ersten anf 43° 50° N, 50° 30° W, den zweiten auf 44° 16'N, 
49° 3 W. = 

Der Dampfer ,,Catalonia* passirte am 29, April, 1 Uhr 
56 Min, Morgens, auf 41° 56° N 48° 23’ W einen grossen, 
ca. 1000 Fuss langen und 100 Fuss hohen Eishery. 


Dampfer „Tewtonie“, am 29. April in New-York ange- 
kommen, passirte am 27. desselben Monats in 43° 50° N und 
48°28 W einen grossen Eisberg. 





Der Ausfall der diesjährigen Islandtischerei scheint kein 


günstiger zu sein. Das erste Schiff, welches mit dem Fang 


von 5 Fischerfahrzeugen in Frankreich angekommen ist, hat 
our 14,000 Kaheljau mitgebracht. Am 13. April sollen in 
einem schweren Sturme 14 Fahrzeuge auf Strand gerathen 
und von diesen vier total verloren gegangen sein. — 





Eingabe des Vereins deutscher Seeschiffer an die Deputation 
für Handel und Schifffahrt. 


Dem Gesuch des Vereins deutscher Seeschiffer an die 
Deputation für Handel und Schifffahrt betreffs Errichtung 
von Signalstellen längs den Ufern der Elbe entnehmen wir 
Folgendes: 
namentlich im vertiossenen 
Winter bei dem ungewöhnlich schweren Eisgang, hat sich 
für die die Elbe befahrenden Schiffe ein Uebelstand besonders 


in den letzten Jahren und 


fühltar gemacht, dessen Abhiilfe bei der so rasch zunehmenden 
Frequenz unseres Hafens dringend geboten erscheint. Es iat 
dies der giinzliche Mangel an Signalstationen, die es den die 
Elbe passirenden Schiffen ermöglichen, überall and zu jeder 
Zeit wit dem Lande zu communiciren und von sich Nach- 
richt zu geben, sei es um in Unglücks- und Havariefüllen 
rasche Hülfe zu verlangen, oder wichtige Mittheilungen sofort. 
aufzugeben, kurz um mit dem Centralpunkte Hamlurg üherall 
in rasche und sichere Verbindung zu treten. 

Auf der ganzen Elbe, von Helgoland bis Hamburg, 
waren die Schiffe bis jetzt lediglich auf die Telegraphen- 
Stationen in Cuxhaven und Brunshansen angewiesen. Meistens 
aber beschrünkt sich die Thätigkeit dieser beiden Stationen 
darauf, passirende Schiffe zu rapportiren oder Mittheilungen 
über machen, die durch Lootsen, 
Bovtsleute oder sonstige Privatpersonen den Stationen auf- 
gegrlen wurden. Es liegt auf der Hand, dass bei ungiin- 
stiren Verhältnissen, bei Sturm, Eisgang u. s. w. eine solche 


dieselben zu entweder 


Communication, wenn nieht off unmöglich, so doch wenigstens 
sehr schwerfüllig ist. Den Schiffen selbst ist nirgends Ge- 
legrenheit geboten, durch Signale in direeten raschen Verkehr 
mit dem Lande zu treten, Antwort durch Signale zu er- 
langen und sich so vergewissern zu können, dass die gege- 
benen Meldungen verstanden und weiterbefördert sind. 

Unsere Elbe ist ein precaires Fahrwasser, und bei Schiffs- 
unfällen kann oftmals nur durch rasche Hiilfe grosses Unglück 
verhütet werden, desshalb sollten Einrichtungen getroffen 
werden, die es den Schiffen ermöglichen, slche so schnell 
wie möglieh herbeizurufen, Im verflosenen Winter sind 
mehrere Fälle vorgekommen. wo man in Hamburg über den 
Verbleib von Schiffen, von denen man wusste, dass sie auf 
der Elbe waren, vollständig im Unklaren blieb. Aber auch 
in der günstigen Jahreszeit ist man sehr oft in Ungewissheit 
über die Schiffe auf der Elbe. Hierfür ist schon die That- 
suche ein Beweis, dass die an den Landungshrücken an- 
kommenden Lootsen und Mannschaften der Flussdampfer 
mit Fragen und Bitten um Auskunft geradezu 
werden. 

Solche Signalstellen müssten nicht allein einen vollstän- 
digen Signalapparat (Flaggen, Fernsignale und gute Fern- 
röhre) führen, sondern auch telegraphisch oder telephonisch 
mit einer regulären Telegraphenstation verbunden sein. 
Achnliche Meldestellen gibt es bereits an der Weser beim 
Rothesand-Leuchtthurm. Hoheweg-Leuchttharm und bei 
Brinkamahof. Da sich dieselben sehr gut bewähren, so sollte 
man nicht zögern, solche auch auf der Elbe einzuführen. 

Nach Ansicht des Vereins der Seeschiffer wären der- 
artige Stationen am zweckmüsigsten an folgenden Stellen 
einzurichten: 

lL. Helgoland. Hier würde eine Station für die nach 
der Elbe bestimmten Schiffe von grosem Werth sein, um 
Nachrichten über die Beschaffenheit des Fahrwassers, die 
Eisverhältnisse, oder Ordres von den Rhedern oder Asse- 
curadeuren an die Schiffe gelangen zu lassen. Havarirte 
Fabrzeuge. bezw, Dampfer mit niedergebrochenen Maschinen. 


bestirmt 


könnten durch Vermittelung der Signalstation rasche Hülfe 
erhalten. : 

2, Neuwerk. Obschon dasselhe ziemlich weit vom 
Fahrwasser entfernt liegt, sodass bei dunstiger Luft das 
Erkennen der Signalflaggen erschwert wird, so ist der Verein 
doch der Ansicht, dass diese Station zu wichtig ist, als dass 
man sie lediglich desshallı aufreben sollte. Fernsignale 
könnten ja leicht die Flaggen ersetzen, auch lies es sich 
einrichten, dass bei unsichtigem Wetter die Signale an die 
Feuerschiffe abgegeben werden, die dann gehalten sein sollten, 
hei erster günstiger Gelegenheit, d.h. sofort nach dem Auf- 
klaren, die Nachricht nach Neuwerk zu signalisiren. 

3. Cuxhaven. Ps Unzureichende der bis jetzt be- 
stehenden Einrichtungen an «iesem_Orte_ ist jedem mit den 
Elbschifffahrts- Verhältnissen Vertrauten bekannt. Der letzte 
Winter hat schlagende Beweise dafür geliefert. wie mangel- 
haft und schwerfällig der Verkehr daselbst zwischen Schiffen 
und dem Lande ist. Eine hier zu errichtende Station müsste 
so gelegen sein, dass kommende, gehende und verankerte 
Schiffe elbauf- und abwärts, soweit die Fernsicht es gestattet, 
sigmalisiren können. 

4. Glameyer bei Ötterndorf. 
Strecke zwischen Cuxhaven und dem Nordufer eine Verbin- 
dung wit dem Lande zu ermöglichen, würde es sich em- 
pfeblen. eine Station auf der vorspringenden Landspitze, 
welche die Lootsen unter dem Namen „Glamerer“ bezeichnen, 
zu errichten. Das Ufer ist hier durch viele Stacks geführdet, 
und manches Unglück hat sich dort schon ereigmet. Ueber- 
ilies liegt in der Nähe ein viel frequentirter Ankerplats. 

5. Brunsbilttel. Am besten wäre die Station zu 
errichten bei Zweidorff. Dieselbe würde namentlich bei 
Strandungen und Unglücksfällen auf den zahlreichen Stacks, 
sowie auf den Mittelgründen der Oste gute Dienste leisten, 

6. Brockdorf. Diese Station ist wichtig für kleinere 
Schiffe die nach Itzehoe und Glückstadt wollen, damit die- 
selben rechtzeitig einen Looteen herbeirufen können. Auch 
tlie Rhinplate vor Glückstadt liegt in Sicht derselben. 

7. Krautsand. Eine Station daselbst deckt die Ein- 
und Aussegelung in Pagensand. Krautsand ist Rhede und 
oftmals Löschplatz für tiefgehende Schiffe. 

8, Brunshausen. Die Wichtigkeit dieser Station ist 
wohl über allen Zweifel erhaben, schon der dort löschenden 
und ladenden Schiffe halber, Die Station würde den Verkehr 
nicht allein bedeutend erleichtern und beschleunigen, sondern 
auch für sehr viele Schiffe bedeutende Kostenersparniss 
herbeiführen. 

9. Schulan. Oe a eh una die Untiefen hei 
Blankenese biden gleichsam die Barre vor dem Hamburger 
Hafen. Festsitzen dasellmt in und ausserhalb des Fahrwassers, 
jst durchaus nichts Seltenes. Durch das unvermeidliche 
Passiren der Schiffe hei anderen festgerathenen Schiffskörpern, 
ist bereits manche Collision hier entstanden, weshalb eine 
Station bei Schulau, obgleich schon in der Nühe Hamburgs 
gelegen, von grosser Wichtigkeit erscheint, 

Dass die Errichtung dieser Signalstationen und ihr Betrieb 
mit bedeutenden Kosten verbunden sind, sowie dass manche 
Schwierigkeit zu überwinden sein wird, ehe die Schifffahrt 
und die dabei Interesirten den Nutzen derselben geniessen 
werden, verhehlt sich der Verein keineswegs; dennoch glaubt 
er die Wichtigkeit der sämtlichen angeführten Stationen 
betonen zu müssen und spricht die zuversichtliche Hoffnung 
aus, dass die Errichtung derselben der Schifffahrt. zu grossem 
Nutzen und Segen gereichen wird. 


Schiffsunfälle. 


I, Collisionen. 
2. Mai. Dampfer „Liffey” war auf der Rhede von Barry 
mit dem Lootsenkutter „Augusta“ in Collision. 


Um auf der langen 
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12. 


. Dampfer 


. Dampfer „Ciudad de Santander 
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Fischdampfer „Bett y* (Deutsch) collidirte auf der Weser 
mit einem Kahn, 


. Die Kuff „Jantina“ (Holl) ist in der Nordsee von einem 


Fischerfahrzeuge übergesegelt worden und gesunken. 


. Die Brigg „Ellen Asheroft“ (Engl.) sank unweit des 


Mew-Island-Leuchtthurmes in Folge einer Collision mit 
dem Dampfer ,Redcar* (Engl.). 


- Dampfer „Bonnie Princess“ (Engel) collidirte im Mer- 


sey mit der „Edith Mary“. 


. Dampfer „Ettore* (Oesterr.) collidirte im Hafen von 


Alexandria mitdem Dampfer„Duke of Cornwall*(Engl.) 


. Dampfer ,Comorin® (Engl.) collidirte unweit Jsle of 


Arran mit dem Schooner „Furness Maid“ (Engl.) 
Letzterer ist gesunken. 


. Dampfer „Bahrenfeld* (Deutsch) collidirte in der Nonl- 


see mit dem Dampter „Moray”* (Engl.). 


. Brigg „Edith“ (Engl.) wurde von dem Schooner „Henry 


8. Little* (Amer.) im Patapseo River in Grund gerannt, 


. Schlepper „Magnet, (Deutsch) ist nach Collision mit 


der Bark „Gustavo Adolfo* (Deutsch) in der Elbe- 
mündung gesunken. 

„Helgoland“ (Deutsch) eollidirte 
Borkum mit dem Dampfer „Talahot* (Engl.). 
Schiff „Hans“ (Deutsch) ist nach Collision beschädigt in 
Rotterdam eingelanfen, 

Dampfer „Faunus“ eollilirte in der Nähe von Newcastle 
mit einem Schlepper. 


unweit 


II. Strandungen und Totalverluste. 


. Mai Das Schiff „Riversdale* (Engl.) ist nach Stranduny 


hei Noumea leck in Brisbane eingelaufen. 


. Der Dampfer „Ouse* (Engl.) ist unweit Goole auf 


Strand gerathen, aber mit Assistenz wieder flott geworden. 
“ Span.) ist in der 
Einfahrt nach dem Hafen von San Juan de P. R. ge- 


strandet, später aber wieder flott geworden. 


. Galeas „Annamanda“ (Norw.) ist nördlich von Cim- 


brisham gestrandet und total wrack geworden. 


. Schooner „Emma Louisa“ (Engl.) ist westlich von den 


Flat-Holmes auf ein gesunkenes Wrack gestowen und 
schwer leck geworden. 


. Schiff „Marin“ (Schwed.) ist auf der Reise von Dundee 


pach Glasgow gesunken, 

Postdampfer „Lydia“ (Engl.) von Southampton ist nörd- 
lich von Guernesey anf einen Felsen gerathen, aber wieder 
flott geworden. 


- Dampfer „Glenlivet* (Engl.) strandete auf der Insel 


Arran und wurde total wrack. 


. Bark „Laura* (Norw.) ist an der Küste von Venezuela 


total verloren gegangen, 


. Bark ,Resoiuto* (Ital.) ist auf dem Tweed River an 


Grund gerathen und schwer leck geworden. 


. Bark „Hekla“ (Schwed.) ist bei Prawle-Point gestrandet. 
. Dampfer „Corsair“ (Engl.) ist bei Ardrossan gestrandet, 


später aber schwer beschädigt wieder abgekommen. 
Das Schiff „Joseph H. Scammell* (Engl.) ist unweit 
Barrow Heads gestrandet, 


. Schiff „Oraigburn“ (Engl.) ist bei Melbourne gestrandet 


und total wrack geworden. 


. Schooner „Irishman“ (Engl) ist auf Kearney Point 


gestrandet und total wrack geworden, 


. Dampfer „Glanystwith* (Engl) gerieth im Golf von 


Mexico an Grund, wurde aber 
Assistenz flott. 
Schiff „Calabar“ (Engl.) strandete auf der Eastern-Spit- 


Barre und wurde total wrack. 


später wieder unter 
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Schiffbau. 


Die Horren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Koutrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntnias zu geben, damit wir dieselben nnter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Am 10, Mai legte der auf der Blohm & Voss’schen 
Wertt für Rechnung des Reichxtags-Abgeordneten M. 
Jebsen in Apenrade erbaute Dampfer „Mathilde“ seine 


Probefahrt ab, weleber eine grössere Gesellschaft heiwohnte. 
Wie verlautet soll dieselbe so günstig ausgefallen sein, dass 
von der Rhederei sofort ein zweiter gleicher Dampfer bei 
der genannten Schiffbaufirma bestellt worden ist. 


Am 7. Mai lief in Sunderland eine für Rechnnng des 
Herrn J. D. Ahlers in Elstleth erbaute Stahlbark vom Stapel, 
welche in der Taufe den Namen „Loreley“ erhielt. 


Am 9. Mai lief in Rostock ein für Rechnung der Firma 
F. Laeisz erbautes Vollschiff vom Stapel, das in der Taufe 
den Namen Pampa” erhielt. Dimensionen: 24X40X24 7", 
Gröme: 1700 Register-Tons, 





T „Bonny“-Liverpool ist der erste der drei Dampfer, 
der von der Naval-Construction & Armament-Co., Barrow- 
in-Furness auf Bestellung der British & African-Steam- 
Lal. kürzlich fertiggestellt und vom Stapel 
gelassen wurde. Der Dampfer, dessen Länge 328 engl. Fuss, 
Breite 39 Fuss 3 Zoll und Tiefe 24 Fuss 8a Zoll betragen, 
ist von Stahl gebaut und zum Transport von Gütern und 
Passagieren eingerichtet. 

Er wird mit dreifachen Compound-Maschinen und zwei 
Kesseln versehen, die mit einem Druck von 160 Lbs. per 
[ol arbeiten werden. Der Dampfer soll electrisches Licht 
führen. 


Navigation-Co. 


T „Mary & Alice*-Newcastle o. Tyne, ein hölzerner 
Schraubendampfer für Küstenfahrten von geringem Tiefgang, 
ist von der Werft der Firma ‚John Lindsay abgelassen worden. 
Der Dampfer ist Eigenthum der Herren Lindsay & Theil- 
haber, 


T „Senegal“-Liverpool. Dieses aus Stahl gebaute Segel- 
schiff ist 236 Fuss lang, 36 Fuss breit und 21 Fuss 9 Zoll 
tiet und wird ca. 1400 Tonnen regristriren. Es wurde von 
‚ler Firma Russell & Co. auf Ordre des Herrn (i, M. Steeves, 
Liverpool gebaut. 


T „Belmont“-Boston. Die bereits genannten Schiffs- 
bauer Russell & Co. liessen letzte Woche das Segelschiff 
„Belmont“ vom Stapel, von 1450 Tonnengehalt, Belastung 
2450 Tonnen, Die Länge dieses Schiffes, als dessen Eigen- 
thümer Herr T. G. Hall, Boston, genannt wird, ist 236 Fuss, 
seine Breite 38 Fass, Tiefe 21 Fuss 9 Zoll, 


T „Nerano“-Sunderland, Dieser Stahlschraubenlampfer 
ist von der Werft der Firma Short Brothers auf der Tyne 
abgelassen worden und ist Eigenthum der Dampfechifffahrts- 
Gesellschaft Pinkney & Sons, Sunderland. Seine Grösen- 
verhältuisse sind wie folgt: Länge 320 Fuss, Breite 42 Fuss, 
Tiefe 25 Fuss, 





Schiffsverkiufe. 


Das der hiesigen Rhedercitirma Solscher gehörige Schiff 
„Louisa & Augusta“, 1102 Tons gross, wurde in der vorigen 
Woche für £ 1650 verkauft. 


Der zur Rhederei des Herrn H. L. Rochow gehirige 
Dreimastschooner „Phönix“, 268 Reg.-Tons gross, wurde nach 
England verkauft. 


Vereinsnachrichten. 


Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 

Der Vorsitzende theilte zunächst mit, dass durch Capitän 
Sohst abermals ein nenes Mitglied, Capitan Erichsen, zur Auf- 
nahme vorgeschlagen sei, ferner, dass von den Capitiinen 
Drischer und Thomsen neue Schenkungen für die ethno- 
graphische Sammlung eingegangen. Ein von dem Capitän 
Porath in der „Deutschen nautischen Zeitschrift” veröflent- 
lichter Brief über den praktischen Werth der neuen von 
Dietze und Thun verfertigten Bootsklampen, gab Anlass zu 
einer Besprechung der verschiedenen Systeme dieser Art, 
Der Vorsitzende theilte sodann mit, dass einem Senatsantrage 
zufolge, das Feuer von Neuwerk verstärkt und der Thurm 
höher gebaut werden soll, um eine grüssere Sichtweite zu 
erzielen, was allgemein mit Freuden begrüsst wurde, da im 
Verein schon oftmals über die Unzulänglichkeit des betreffenden 
Feuers geklagt worden is. Man ging sodann zur Tages- 
ordnung, „Berathung über die vom Washingtoner Congress 
vorgeschlagenen Aenderungen des Strassenrechtes auf Ser* 
über, und besprach die Artikel 15 und 16, ersterer Schall- 
signale bei Nebel, letzterer Müssigung der Geschwindigkeit 
bei ansichtigem Wetter betreffend. Bezüglich der Signale 
entspann sich eine lebhafte Debatte, da man von allen 
Seiten betonte, dass durch die Einführung der langen und 
kurzen Töne vielfach Missvorstiindnisse entstehen könnten. 
Es wurde schliesslich eine Resolution angenommen welche 
lautete: 

Bezüglichdes Art. IöderWashingtonerConferenz, 
Schallsignale betreffend, sprieht sich der Vereinin 
erster Linie entschieden gegen die Zulässigkeit. 
der Führung von Sirenen auf Dampfern aus, und 
weiter erklärt er sich gegen die Einführung von 
Schallsignalen, die in Tönen von verschiedener 
Zeitdauer bestehen, da dieselben in stark befah- 
renen Gewässern unbedingt Anlass zu Ver- 
wirrungen und Missverständnissen geben. 

Artikel 16 wurde nach kurzer Discussion in unveränderter 
Form angenommen. y 

Nachdem noch beschlossen worden war, die Sitzungen 
während der warmen Jahreszeit nur alle vierzehn Tage, statt 
wöchentlich, abzuhalten, entliess der Vorsitzende die Ver- 
samınlung mit der Aufforderung zur nächsten Zusainmen- 
kunft recht zahlreich zu erscheinen, damit die für die See- 
fahrer so wichtigen Berathungen über das Strassenrecht auf 
See, in eingehender Weise stattfinden können. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Bei dem letzten Berichte hat sich die Marktlage wenig 
verändert, die Tendenz ist nach wie vor ungemein flau. 

An Salpeterschiffen ist nur Frage für ganz nahe Sichten, 
Mai-Juni-Abladung, wofür 40 sh. zu machen ist, für Juh- 
August ist 37/6 d. und für spütere Abladungen 35 ah. zu 
notiren, Alles nach dem Canal f, O. und mit einem Abauge 
von | sh. 3 d. falls direct. 

Out and home nach der Westküste Sid-Amerikas, Taltal 
f.0. bis Pisagua wird noch ein sehr promptes Schiff gesucht 
zu 52 sh. 6 d. .f 1/3 d. und ein anderes promptes Schiff 
für die nämliche Bestimmung, aber in Newenstle NSW zu 
laden, zu gleicher Rate, Ausserdem ist noch Frage für 
späte Räumte, August-September-Abladung. sowohl von Eng- 
land, wie von Australien für Kohlen nach der Westküste bis 
Pisagna zu 16—17 sh. 

Sonstige Frachten sind wie folgt zu notiren : 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/3 
pr. Ton Reg, 


Von hier nach Melbournewharf 22/6 4 23/9 pr. Ton Reg. 
Brisbane 25/—27/6d. pr. Ton Reg. 


7 £ „ Caleutta 11/6 pr. Ton Salz. 
nt „ Rangoon 14 sh. pr. Ton Salz. 
= n San Francisco 10 sb. per Ton d. w. 


Von hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr..Ton Reg. für kleinere, 30/— für grössere 
Schiffe zu notiren. 


Vow einem Ostseehafen nach Algoabay 80/— 
Option East London 94/— a 100/— per Std. 
Memel-Pernambuco 77/6 & 80/— per Std, 
„ ‘Bahia und Maceio 80/— S2/6— per Std. 
» Rie de Janeiro und Santos §2/6--85/-— 
Boue, Cette oder Trapani nach Santos 17/6-— per 1100 Liter 
Salz, 
Retourfrachten : 
Von Laguna de Terminos nach dem Canal f. 0, 30/— pr. Ton 
Blauholz. 
» Laguna de Terminos nach Genua 
30/— a 31/— per Ton Blauholz, 
„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. 0. 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz. 
„ drei Plützen der Tabasco-Kiiste nach dem Canal f. O. 
60/— prompt. 
„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
£. O. 44/ abzüglich 2/6 für direete Beorderung. 
» Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal f. O, 
32/6 & 33/9— abzüglich 2/6 für directe Beorderung, 
» Maracaibo — Canal f. O. 30/— Gelbholz; 45/— Dividivi, 
+ New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 a 2/9 und 
5% per 40 Gallons Petroleum, 
» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick -- 
Cork f. O. 2 sh. 7% d. und $ sh. 10% d. und 5%. 
„ Tahiti-Lissabon f. O. 57/6 & 60/— pr. Ton Coprah. 
„ Macassor-Lissabon f. O 47/6 & 50/— per Ton Coprah, 


oder Marseille 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 

New-York, 1. Mai. Das Geschäft ist im Allgemeinen 
unverändert seit unserem letzten Bericht. Kornpreise sind 
sowohl hier, wie in Europa gewichen infolge der günstigen 
Aussichten für die nüchste Ernte, und die Nachfrage von 
Europa hat bedeutend abgenommen. Die Aussichten auf ein 
sehr lebhaftes Ausführgeschäft nach Eingang der Weizen- 
Ernte sind noch anhaltend günstige and das Weichen der 
Preise unserer Brodstoffe berechtigt zu der Hoffnung, dass 
unser gegenwärtiger Ueberschuss auch bald zur Verschiffung 
gelangt: nichtedestoweniger steht kaum zu erwarten, 
die Frachten dann sehr viel über die jetzigen Hungertod- 
Ruten steigen werden. Unter dem Stillstand der Theil- 
Frachien bleibt das übrige (Geschäft ebenfalls niedrig und 
unbefriedigend. 

Im Frachtenmarkt für Segelschifte sind keine besonderen 
Veränderungen zu verzeichnen, und die am Platz vorhandene 
Räumte ist reichlich der geringen Nachfrage zerenüher. 
Die Anzahl der nach Europa abgeschlossenen Charters ist 
nur gering, während Ostindien verschiedene Ab- 
machungen für Kistenpetroleum stattgefunden haben; nichts- 
destoweniger haben sich die Raten für beide Branchen niedrig 
gehalten. Lumber-Schiffe nach Südamerika und Dielen- 
schiffe nach Europa sind wenig gesucht und die Raten bleiben 
unverändert, Frachten für Harz etc. aus südlichen Häfen 
sind bedeutend heruntergegangen und wir haben von Chartera 
gehört, welche sogar zu 2/2 und 2/6 nach Cork für Order 
abgeschlossen worden sind. Wir notiren: 


dasa 


nach 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1d. 10/al5/ 
London, Dampfer Mal, 20/ 
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Getreide Provisionen. 

Glasgow, Dampter 1’/ad. Nom. 22/6 
Hamburg, Nom. 65 pfx. 
Rotterdam, Nom. 18 cents. 
Amsterdam. Nom. 18 cents. 
Copenhagen, Nom. 17/Ga20/ 
Bordeaux, Nom, 2530 cents. 
Antwerpen, 1 Yad. 7/6al0/ 
Bremen, Nom. SO pfx. 
Marseille, Nom. 17/6a20/ 
Hull, “ Nom. 25; 

Baumwolle, Meh! i, Säcken 

gepresst, u,Oelkuchen, Maassyut. 
Liverpool, Dampfer  1-16d. Hat/e 11/3a17/6 
London, Dampfer =... a ee 7/6 12/6al7/6 
Glasgow, Dampfer =... ..., 10/- 15/a25/ 
Hamburg, Vac. 16e, 50 mks, 
Rotterdam, 27": cents, 15 cents. 16e. 
Amsterdam, 272 cents, 15 cents. lade. 
Copenhagen, "Val 16/3 25/ 
Bordeaux, keke 20 venta, 38, 
Antwerpen, 3-32d T/G6d.-10/  15/—20/ 
Bremen, Sele, «ss snevnere 30 mks. 
Marseille SIG. eee 22/6a27/6 
Holl = caseeder 12/6 


Raten für Charters je nach Grisse und Hafen: 
N f. O. Ver, Kön. Continent. Shanghai, 
.Y¥. Balt. Direct. 
Korn per Dampfer 
nominell 29 28h 2/6 2/9 


Raff. Petrol. per Segl. . 16a 2/6 1/7'/aa1/9 26A2Te, 





. elias: Java. Caloutta. Japan, 
Korn per Dampfer 
wominelh = kas ie een may eee 
Raff. Vetrol, per Segl. Mä2le Mäzle. ide, 22412 
Büchersaal. 


Die historische Entwicklung der Schiffstypen vom rimi- 
schen Kriegsschiff bis zur Gegenwart in 30 Heliogravüren mit 
erläuterndem Text, herausgegeben von L. Arenhold, Marine. ——— -~ 
maler und Lieutenant zur See der Seewehr. Verlag von 
Lipsius and Tiseher Kiel 1891. Preis Mk. 20. In hach- 
elegantem Einband Mk. 30.— 


Ein Prachtwerk ersten Ranges ist das von «der be- 
währten Buchhändlerfirma in gewohnter splendider Weise 
ausgestattete und vom Herausgeber in kundiger Weise ge- 
orduste und mit eclduterndem Text versehene Album der 
Schiffstypen, Die Originale, welche dem Werk zu Grunde 
gelert sind, haben schon bei ihrer Ausstellung in Kiel and 
später auf der Kriegskunst- Ausstellung in Köln a. Rh. von 
Kunst- und Sach-Verständigen die höchste Anerkennung ge- 
funden, sodass die Zusammenstellung der auf heliographischem 
Wege verfertigten Copien, wohl als eine Sammlung von 
Reproductionen der werthvollsten Kunstwerke der Marine- 
inalerei bezeichnet werden darf, Besonderen Werth erhält 
sie aber durch die Anordnung, und den in sachlicher Weise 
gehaltenen, erlauternden Text, durch zum zu- 
sammenhängenden Bild der Entwiekelung des Schiff baues 
wird. Vom alten römischen Kriegsfahrzeug aus dem Jahre 
50 v. Chr. an, führt uns der Künstler durch die Wiedergabe 
bemerkenswerther Schiffe die ganze Entwickelung des See- 
wesens und der Bauarten bis auf die neueste Zeit mit ihren 
modernen Panzerschiffen, Schnelldampfern und Monstre- 
Segelschiffen vor, und erklärt in dem beigefügten Text die 
verschiedenen Perioden der Vervollkommnung, für welche 
die abgebildeten Fahrzeuge als Typen gelten. 

Wenn den Beschauer vor Allem die künstlerische Vollen- 
dung der Bilder fesselt,. so nöthigt ihm, wenn er Fachmann 


welche sie 
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ist, nicht weniger die treue und genaue Wiedergabe der 
technischen Einzelheiten bis ins Kleinste, Bewunderung ab. 

Bei der durchwegs gleich sorgfältigen und künstler- 
ischen Ausarbeitung der Bilder dürfte es schwierig sein, ein 
einzelnes derselben als besonders interessant herauszugreifen, 
da eine Bevorzugung eben our im subjectiven Sinne, je 
nach dem besonderen Interesse des Beschauers mörlich ist. 
Der Historiker wird sich mehr tür die alten Schiffsformen, 
der Marineoflicier mehr für die Kriegsschiffe und der Kauf- 
fahrteimann mehr für die neueren Dampfer und Segelschiffe 
interessiren. In diesem Sinne wünschen wir auch unsere 
Ansicht über das uns als das vorzüglichste erscheinende 
Bild aufgefasst zu wissen, als welches wir den französischen 
Fünfmaster „la France“, der von zwei Schleppdampfern 
unter der englischen Küste bugsirt wird, nennen. 

Das mit der Ausdehnung des deutschen Handels und 
der Kriegsmarine wachsende Interesse dex grossen Publikums 
an der Schifffahrt, ihrer historischen Entwiekelung und ihrem 
gegenwärtigen Stand in Bezug auf die technischen Hiilfs- 
mittel, dürfte dem ausgezeichneten Werke schnell eine 
grosse Verbreitung sichern, denn was kann enziehender und 
belehrender zugleich sein, als an der Hand dieser Kunst- 
blätter alle Stadien der Veränderungen im Bau und der 
Ausrüstung der Schiffskörper durchzugehen. 


Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 


Einziehung des Wrackfeuerschiffes auf der Rhede von 
Cuxhaven. Elbe. Deutsches Küstengebiet. 

Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt unter Bezugnalime auf ihre Bekanntmachungen vom 
2 und 6. April d. J. zur Kenntnis der Betheiligten, dass 
das Wrackschiff, welches zur Bezeichnung des im Fahrwasser 
der Elbe gesunkenen norwegischen Schooners „Nicoline* in 
NNO',O Richtung vom Coxhavener Leuchtthurm und SOzO'/,0 
Richtung von der Kugelbake ausgelegt worden ist, am 10. d. 
Mts, wieder entfernt wurde, da die hervortretenden 
Theile des Wracks beseitigt und das Letztere selbst einge- 
sundet ist, Ueber dem Wrack finden sich jetzt überall 7,5 m 
Wasser bei gewöhnlichen Niedrigwasser. 


Einziehung des Wrackfeuerschiffes unweit Norderney. 
Deutsches Küstengebiet, 
Das Reichsmarineamt bringt zur Kenntnis der Schiff- 
fahrttreibenden, dass das im NNO vom Fenerthurm auf 
Norderney gelegene Fenerschiff eingezogen worden ist. 


Englischer Canal. 

Kennzeichnung eines Wracks bei der Varne-Bank. 

dküste von England. 

Ungefiihr 45 ım in NWeN von dem bei der Farne-Bank 
gesunkenen Dampfer „Glamorgan“ ist eine grüne Wrack- 
tonne mit der Bezeichnung „Wreck* auf 25.6 m Wasser 
in folgenden Peilungen ausgelept worden: 

Feuerschiff „Varne” in SW, 4,2 Sm. 
N O-Varne-Tonne in ON, 2 Sm, 
Ungef. geogr. Lage: 51° (# N-Br. 
1° 19,5° O-Lg, 

Die Masten ragen ca. 6 m aus dem Wasser heraus und 

sollen sobakl als möglich entfernt worden. 


Mittelmeer. 


Auslegung einer Leuchttonne in der Hafeneinfahrt von Bona. 
Algerien. Nordküste von Afrika. 


Die Regierung von Algerien hat bekannt gemacht, das 
am 20. Mai d. J. eine kugelförmige Leuchttonne mit rothem 


festem Feuer in der Hafeneinfahrt von Bona ausgelegt 
werden wird. Dieselbe soll in folgenden Peilungen zu liegen 
kommen: 
Weisses festes Feuer auf dem Kopfe der 
Babayaud-Mole inWSW'{,W, ca. 41/2 Kabellünge. 
Batterie auf der Spitze Lion in NW'4N. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Verlegung der beiden Feuerschiffe „Sandy Hook“ und „Wreck 
af the Scotland“. Einsegelung in die Bucht von New-York. 
Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 15. Mai d. J. wird das Feuerschiff „Sandy Hook“ 
ca, 2) Sm. nach NOzN vor die Einfahrt in den Gedney 
Channel verlegt. 

Geogr. Lage: 40° 28° (15°) N-Br. 

73° 50° (9) W-Le. 

An demselben Tage wird das Feuerschiff „Wreck of the 
Scotland” ca. "Ya Sm. nach NO*%s,0 vor die Einfahrt der 
South- und Swash Channels verlegt. 

Geogr, Lage: 40% 26° (48%) N-Br. 

73° 55° (17) W-Le. 


Notiz. 





Schiffsführer, welche Reisen durch den Nord- 
atlantischen Ocean antreten sollen, können die 
vom Hydrographischen Amte in Washington 
herausgegebenen Pilot-Charts stets im Bureau 
der Redaction einsehen. — Die Karte für den 
Monat Mai ist uns soeben zugegangen. 








Im Verlage der Lithographischen Anstalt von F. W. 
Kiihler hier, ist ein von Wilh. Schulz gezeichnetes Bild er- 
schienen, welches dem Beschauer eine Ansicht des Ham- 
burger Hafens bietet, wie man sie nicht genauer und an- 
zichender finden kann. Die Zeichnung ist vom Sandthorquai aus 
aufgenommen und zeigt den oberen Hafen mit seinen An- 
lagen and den dabei löschenden und ladenden Dampfern mit 
einer bis in das kleinste Dötail gehenden Genauigkeit, Der 
untere Theil des Blattes bildet ein vom selben Punkt aus 
gesehenes besonderes Bild des unteren Hafens bis nach Altona. 

Die hübsche Lithographie dürfte als Karte des Ham- 
burger Hafens ein werthvolles Anuskunftamittel für den Ein- 
heimischen bilden, wenn er sich über die Lage der Schiffe 
verschiedener Linien oder anderer Einzelheiten orientiren 
will, und zugleich einen hübschen Zimmerschmuck darstellen. 

Bezug nehmend auf unsere Notiz in No. 6 dieses Blattes, 
den für den Viebtransport bestimmten Doppelschraubendampfer 
„Nomadic* betreffend, können wir zur Desinfection und 
Reinigung der Viehbehälter auf Transportschiffen das Lysol 
ganz besonders empfehlen. Dr. Lemke, Kreisthierarzt a. D. 
in Friedrichsberg giebt 
folgendes Gutachten ab: 


unter Anderem über das Lysol 


Ich habe mit dem Lysol positive, vorzügliche Resultate 
erzielt. Es desinficirt und wirkt desodorisirend in gleich 
hohem Maasse. Dazu kommt, dass es in Wasser vollkommen 
löslich ist und keine Emulsion darstellt. Ich habe mit 3—20 
proc. Lösungen Waschungen über den gunzen Körper bei 
Hunden, Pferden und Rindern ausführen lassen, ohne jemals 
toxische Erscheinungen wahrgenommen zu haben.“ 

„Unrbolsiure wende ich seit zwei Jahren nicht mehr 
an, Das Lysol hat mich ausserordentlich zufriedengestellt 
und empfehle ich dasselbe allen Collegen auf das Beste. 
Der Preis ist noch billiger, als der des Ureolins.* 


Fr. Cordes jun. |, f ui 


Lager von 


Bedarfsartikeln firSchiffhau,| \ 


Kauschen, Schakel ete. 


Hamburg. 57 


FA. Menze Nachlolepr. 


(Inh. H. Gall & C. Leitz.) 


Kupferschmiede u. Metallwaarenfabrik. 
Maschinen-Reparatur-Werkstatt. 


Lager von 
Frischwasser - Condensatoren mit 
Filter-Schiffs-Reservoir und Pumpen- 
Closets, Schiffs-Fenstern u. Pumpen. 


Uebernalime von allen 
Bau- u. Schifls-Arbeiten. 


Fernsprecher Amt |. 781. 
Kl. Girashrook, Vowelreth 4. 


August Carstens 


Hamburg. 
Fabrik: Steinhéft 19, 
Admiralitiitsstrasse 38, 
Sextanten, 4 versch. 


Lage 
arsrer 


Specialitat 
Patentlogs neuester Construction, 
Barometer zu meteorvlog. Beo- 
bachtungen, Coursberichtiger, 
Peilapparate, sowie alle Sorten 
Azimut-Stener n. Schwimmecom- 
passe neuester Construction. 


Theodor Moths & Maass 


Holzgeschäft 


für Export, Bau- und Schiffsbedarf. | 


Bezug von Sauglrugsforeningen, Säge- 
und Hobelwerke 


—> zu Froderikshald <- 


Nordische, Ostseeische und 
Inländische Schnittwaaren. 
Lager im Freihafen auf Steinwarder, 


Hamburg, Steinhöft 20. 
Fernsprecher 46. 


Carl Fr. Kraut 


8 Baumwall Hamburg Baumwall § 


Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Inolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 


Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 


Francis-Patent-Boote. 











\ 


Pr 
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Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, 
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RAHTJENS COMPOSITION 


für 


Schiffboden- und Eisen - Gonstructionen, 


Fabriken in 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 


Niederlagen in allen Welttheilen. 
Präümlirt in 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
Hamburg. 


40 








| Wilh, Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No, 37, Fernsprecher No. 84. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 


Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schiffsproriaut und Schiffsmaterialien, 
Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, aucli gesalzene Fische. 

Vebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 

sowie auch von Expeditionen wach 

allen Weltgegenden. 

Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons. London, 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Röhren-Fabrikate, 


Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 

vorhandenen Schraubenboote mit 

triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 
(kein Benzin) 





sowie Petroleum-Boots- 
Motoren (Patent Capitaine) 


ausschliesslich durch 


Carl Meissner, Hamburg. 


Be- | 


Veran am (ann eee tn 


6 





J Asch, Hanne 


Fabrik wasserdichter 
BalalaT Treibriemen. 


* 
. 
- 
- 
i 
- 
- 
“ 
i 
\ 
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Schiffs- und Reise- 


Apotheken. 





Apotheker 
Gd.F. VLES=. 


Stubbenhuk, Hamburg. 


Direct nach Rangoon 


wird ca, 27. Mai expedirt 


das erstelassige eiserne Dampfschiff „Glengoil“, 100 A. 1, 4000 Ts. 


Rob. M. Sloman jr. 





Durch = Frach ten rs ce oe ss es et ee eee ham: Bramtam. sans 


uml | NORIE & WILSON, 
Durch-Connossemente 156, MINORIES, 
ab Hamburg | 1; O N D O N, 
via New-York, Galveston || PUBLISHERS OF CHARTS AND NAUTICAL WORKS, 


und /ader 


New-Orleans 


nach sämmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico, Arizona, 


Colorado, Oregon wil 


Manufacturers of every description of Nautical Instruments. 


fT he RIVER THAMES, including the DOWNS, ona large scale, witha Book a. d. 
| of Sailing Directions Sr ia” baa fac Ba tar Ab. See? cm’ ree tes cian Tel 80 
= The ENGLISH CHANNEL, Largest Scale Published, from the DOWNS 
| to the SCILLY ISLES, and to Lundy Island, at the entrance 
|: of Bristol Channel, and from CALAIS to USHANT, With 
a | a Book of Sailing Directions . . 2... a rn nen 
- = = The NORTH SEA, extending from the Downs to 62° WN. Latitude, with 
Californien ® oer Plans and showing the courses and distances over the 
ertheilt und xeichuet zu den vertheil-| I North Sea. With a Book of Sailing Directions . . . 2... 
haftesten Bedingungen. j ENGLAND to HAMBURG, &c., from DUNGENESS to FLAMBOROUGH 

+ 

e 


fe 
o 


cn 
= 


er n bom hy eh re ont of ert Lo &e., 
n rom E GRISNEZ and to HAMBURG, TONNINGEN and 
Bud. Falck HUSUM; with Plans of the River Schelde, Entrances to the Rotter- 
Ro pe “gh leiter 39, dam Canal and the Texel, the Vlie and River Humber. . . . 8 
Örsenslanü vor Kieler Or with a Book of Sailing Directions . 2 2 2 2 2 2 kw 10 
ENGLAND to the TEXEL &e, on a large scala, from BEACHY HEAD 
to the RIVER HUMBER, on the English Coast, and the OPPOSITE 
COASTS of France and Holland &c., from BOULOGNE to the 


oo 


Europäischer General-Agent 
der 

Southern Pacific Company ond 

Mexican International Railway. 


TEXEL; with an enlarged Plan of the Entrances to the Texel , SO 
Or with a Book of Sailing Direetione . . 0... nn nen 10 0 


The TEXEL to the HORN REEFS &e.. on a large scale, with a Book 
of Sailing Directions . 2. 2. nn En 80 


Vorrathig bei 
Eckardt & Messtorff in Hamburg, Steinhöft 1. 


En dd En N es m 5 Hp: — gr Ca 66 En + 1 ee —_® 





UNION 

in Verbindung mit der 
Hamburg-Amerikan. Packeil-A.-G, 
Regelmössire Dampfschifffahrt | — - ze 2 —- 


zwischen ON 


Hamburg u. New-York. | py sho, 8 Rrinkama Ostsee-Bad Warnemünde 


Taormina Capt. Koch 20. Mai! .. ‘Hotel und Pension Hübner. 
# Moravia , Winkler 9 Mi, oO L E. Prachtvollste und freieste Aussicht 


auf das Meer. 


|. m: (m | tem: see ma tk 4 1 GBR 1 4 ED 1 1 EN CH a 











et n Lond =| SPECIALITAT: WE Prospecte gratis MM 

“California „  Dröscher]0. Jani. | 

1 Pike aut m hereichenen Damp Hansa- Cylinderöl Telephon 1) Telephon 

N co" MESS und Amt Mo. 452 (re0rg. FADED un. 
Nitherés wegen Fricht hei : ib Mase hi inen öl. Conditorei 
Rob. Pre rer jr. HAMBURG. und Mareipan-Fahrik. 

und wegen Passage im. den Barenux der Stubbenhuk 11. is Hamburg 

Hamlı. Amerik, Packeth-A.G., | Neuerwall 22. 


Dovenfleth 18-21. Bo * hs a SULUAALAARARALALALALLALS 
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Nach Gua 


Näheres bei: 






Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 30. Mai Dampfschitf |, Isis“ 
am 13. Juni 2 
am 27. 


aquil und Central-America 


am 23. August. Damptschiff „Karnak“ Capt. Sag gau. 





Capt. Danielsen. 
„Beton“ Timmermann, 
Juni m „Osiris“ _— Carlsen, 


Von Hamburg via Antwerpen 2s 


Knöhr & Burehard, Nfl. 





Nach 
Valparaiso 


das deutsche Stahl-Schiff ,,Pera“ 100 A. 1, 


Nach 


Callao 


die’eiserne deutsche Bark ,,Olive* 100 A. 1, 


Nach 


Port 
Adelaide 


‚die eiserne englische Bark „Nareissus" 
100 A. 1. 


Nach 
Melbourne 
Whart 


«die eiserne engl. Bark „Fiji 100 A. 1. 
Nach 


Sydney 


-d, eiserne deutsche Bark,‚Acapulco“ # AX I 


Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Carl“ 3/3 LT. I. 


Nach 


New-York 


die norwegische Bark 


„Sophie Wilhelmine“ 5/6 A. I. I. 
Nach 


Caleutta 


das eiserne englische Schiff’ 


„British Ambassador" 100. A. I. 
Nach 


Calcutta 


‚die engl, Stahl-Bark ,,Glencona* 100A, 1, 


Rob. M. Sloman jr. 















= 
Hamburg-Australien 
über Antwerpen, ohne Umladung. 
»Elberfeld Capt. Sass, am 5. Jani. 
be » Solingen Capt. Tralsen, am 26. Juni. 
= D. , Sommerfeld" Capt. Petersen am 7. August. 
Nüheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jun., wegen 
Deutsch- Australischen Dampfschijfs-Gesellschaft, Bürsenhof 25. 
Makler für die einkommenden Dampfer: 


een alle 3 Wochen Freitags. 
‚Chemnitz‘ Capt. vy. Hellerich am 17. Jali. 
Passagierbeförderung bei der 
Knöhr & Burchard Ni.. Steinhöft 8. 








Union Line 
Union Steam Ship Company. L* (Etablirt 1853). 


Regelmässige nierzehntäpige Dampfscbifffabrt 


zwise 


Hamburg und Siid-Afrika| 


ohne Umladung. 
Nach Capstadt, Port Elizabeth (Algoa Bay), East London 


und Natal, sowie ferner nach Mossel Bay. Knysna 
unl Delagoa Bay: 
Dampfer „German, 3007 Tons, Capt. Murtin, Mittwoch, 27, Mai. 


Dampfer Nubian”, 2998 Tons, Capt. Molony, Mittwoch, 10, Juni. 
Dampfer ee » 3646 Tons, Capt. Symons, Mittwoch, 24. Juni. 
Southampton anlaufend, 

Diese Boote sind durch ihre schnellen Reisen und ausgezeichnete Gelegenheit 
für Passagiere erster, zweiter un dritter Classe 
rühmlichst bekannt. 

Nüheres wegen ‘ r 4 
| Fracht ani Pasties ertheilt John Suhr, 20) Brookthorquai. 
| 
| 








| Sehiffsboden-Cement _ 


Nach Guayaquil und | 
Buenaventura, | „TENAX.‘ 
| Patent Wm. Briggs-Dundee. 
| 


| 
| 

| Capt. Wahrlich, kupfhd. deutscher 

3 Mast-Sel Pp 2 3/3 ‚1. ee = 

|$ Mast-Schooner Meleme -+ 3/3 L 1.1 Gewährt grösseren Schutz gegen 


Nach der 


° Rostbildung. 
’ 
Westküste Mexiko’s Erhöht die 
event, via Bordeaux. Lade- Tragfähigkeit 
Capt. Ammermann, eiserne deutsche um ca. 2°. 
Bark „Ella Nicolai“ # A 1. a 


Nach der 


' Westküste Mexiko’s 


event. via Bordeaux. 


„FERROID.“ 


Dauer- Anstrich für Kohlenbunker uni 
Capt. Albrecht, eiserner deutscher % innere Bodentheile. 


Mast-Schooner „Else # AX 1, Hi. » Hamburg, 


| kl. Reichenstrasse 29, 


Knöhr & Burchard, Nilg., Broschüren und Proben gratis, 
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Deutsches Reichs- Patent. 


Die MHauptvorzüge des Lyoof 
vord. bisher gebräuchlichen Desinfektions- 
mitteln sind, kurz zusammengefasst, 
folgende: 
. Seineausachmend starke Desinfektions- 
wirkung, welche derjenigen der Karbol-  Schutamarke. 
siure, des Kreolins etc. weitaus überlegen ist. 


. Seine vollständige Wasserlöslichkeit. 
3, Seine relative Ungiftigkeit. 

. Seine hervorragenden reinigenden Eigenschaften, welche es überall, 
wo eine Desinfektionswirkung beabsichtigt ist, an Stelle von Seife 
empfehlenswerth machen. 

. Seine gleichmässige Zusammensetzung und Wirksamkeit. 

. Sein verhältnissmässig niederer Preis. 


Alles Nähere und Wünschenswerthe ee durch die 


Lysolfabrik Schülke & Mayr, Hambure. 





Th. Höeg's Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1% Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiflsböden ein Anstrich hiervon genügend, Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es‘ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 


ee Höeg’s Anti-Fouling Composition No. IIE (Deckfarbe) 2” Anstrich. 


Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 


Höeg's Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eigmet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein haltbares und schönes Acussere ankommt. 


Höeg'’s Compesttionsmrse No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderiume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete. etc. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oelfarben. m h. H 6 e g 


= Hamburg, Steinhöft 8. 


rag u EIN flattes Bugsir-Geschaft 
se Hamburgs Hafen. sun Einnahme pro Tag, oa 


Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. ‘a tabbade. Vorköhrernicher anne. 








Grösse 84 und 110 etm. Preis Mk. 10 per Exemplar. Gegend belegen, soll Umstände halber 
Eigenth. u. Verlag der Lithogr.-Anst. F. W. Kähler, Wandrahm 31. nebst dazu gehörigem Schleppdampfer 
In den bekannten Kunsthandlungen zu haben. u. sonst, Inventar sofort preiswerth 


nn z B , verkauft werd. Nühs. d. den Makler 


Heinrich Vahlbruch, | | = H. Schreep, Hamburg, Neuerwall 18, 
St. Pauli, cee a ae 147, Amt lV. | | N e ” h e it. 
Blöcke 


Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u. Uniform-Anzüge u RER EN A ee 
Prämirt _ und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute.  Nümürt 88 gepresstem 
Stahl. 


Hamburg 1889. Hamburg 1889. 
R ‘ Higginsen’s Patent. 
) N Q Cl nel Sind leichter und billiger als Holz- 


lund Eisenblöcke und dem Rosten und 


Reissen nicht ausgesetzt. 
H am b u rg. Stei n h oft 3. ai Central-Depöt für den Continent bei 


ey Elektrische in _ 20. ide) nes 





























Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
geek 7 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 

EB 


Einzelne Nummern 4 8 Pfg. 
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Für die dreigenpaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden # Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 5. w. 


Erscheinungsweise, 
Die „Dettsche nantische Zeitschrift" er- 
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Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 
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sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
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I. Jahrgang. Hamburg, den 23. Mai 1891. NM 8. 

Inhalt: Auf dem Ausguck, — Die Meeresströmungen in den Ostasiatischen Gewässern von Dr. Gerhard Schott. 

(Mit zwei Stromkarten). Schluss. — Das Meer ist frei. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes, — Schiffbau. — 
Schiffsverkäufe. — Versicherungsberichte. — Frachtenberichte. — Nachrichten für Seefahrer. 











bei der Abfassung des betreffenden Paragraphen, 


Auf dem Ausguck. 


den Komissionsprotocollen zufolge von dem Stand- 


punkte ausgegangen, dass es eine ungerechtfertigte 


| 


Aus der Seeamtsverhandlung über den Unfall | 77.. Fr . 3: 
. ne Sy a Verde j Härte gegen den Rheder wäre, ihn für das Versehen 
des englischen Schiffes „Caitloch,* dürfte eine zu | . De : 
2 . i ur einer Person haften zu lassen, deren Aufnahme 
Tage getretene Bestimmung über die Befugnisse der 


, Se 5 oder Nichtaufnahme und deren Wahl nicht in der 
Hamburgischen Hafenlootsen und die Verpflichtung : a 
Se . ° Macht seines Vertreters gestanden. sondern wozu 
der Schiffe dieselben an Bord zu nehmen, von all- | _. n z 
. : Heer sore eine höhere Macht denselben gezwungen hat. 
gemeinem Interesse sein, da sie im Gegensatz zu = : 


einer in nautischen Kreisen viel verbreiteten Ansicht Demnach sollte man glauben, dass, wenn der 
steht. Zwang fortfällt und es in die freie Wahl des 


Die diesbezügliche Bemerkung lautet, vorbehalt- | Schiffers gestelltisteinen solchen Lootsen anzunehmen, 
lich der getreuen Wiedergabe durch die Zeitungen, | der Rheder auch nicht von den Folgen eines Unfalles 
wie folgt: „Die Hafenlootsen sind Zwangslootsen | der dem Schiffe unter Hafenlootsenführung zustösst, 
wenn sie an Bord sind, d. h. der betreffende Capitän | befreit sein kann. Indessen haben unseres Wissens 
hat den Anordnungen des Hafenlootsen Folge zu | die Handelsgerichte stets in dem Sinne entschieden, 
leisten,“ es ergiebt sich dann aber aus dem weiteren | dass der Schiffer bezw. Rheder in solchem Falle 
Verlauf der Verhandlung, dass eine Bestimmung | richt verantwortlich sei, indem sie angenommen, 
welche die Schiffe verpflichtet, einen Hafenlootsen | dass es sich um wirklichen Lootsenzwang handle. 
an Bord zu nehmen, nicht existirt. Bisher war | Nach der Bestimmung, dass der Capitän den An- 
man im seemännischen Publicum der Meinung, dass | ordnungen eines Hafenlootsen Folge zu leisten 
ein Lootse nur dann als Zwangslootse angesehen | habe, erscheint dies auch nur gerecht, während 
werden könne, wenn der Schiffer verpflichtet ist, | man andererseits einwenden könnte, dass, wenn es 
denselben anzunehmen, beziehungsweise, wenn das | dem Schiffer frei stehe einen Lootsen anzunehmen 
Schiff in Strafe für die Unterlassung der Annahme | Oder nicht, es ihm auch gestattet sein müsse dem- 
eines solchen Lootsen verfällt. selben das Commando wieder zu entziehen, wenn 


Diese letztere Auffassung liegt aber auch der Be- | er es für nöthig hält und damit würde ihm dann 
doch wieder die Verantwortung zufallen. 


stimmung des Allgemeinen Deutschen Handelsgesetz- 
buches, welche den Rheder eines Schiffes von der Es ist klar, dass die betreffende Verordnung 
Verantwortung für den Schaden den ein Zwangslootse | mit den heutigen Rechtsansichten nicht wohl in 
verschuldet, befreit. zu Grunde, denn man ist | Einklang zu bringen ist, sodass es sich empfehlen 
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würde, bei einer etwaigen Revision der Hafenver- 
ordnung auch diesen Punkt zu berücksichtigen. 


a * 


* 
Beider grossen Theilnahme welche das Publieum der 
Entwickelung unserer Kriegsmarine entgegen bringt 
und der lebhaften Erörterung, welche diese Frage 
in der letzten Zeit durch die Tagesblätter erfahren. 
dürfte es am Platze sein, an dieser Stelle auf das 
unseres Wissens in der deutschen Presse noch nicht 
erörterte Vorgehen der englischen Adıniralität auf- 
merksam zu machen, welche die Zahl ihrer Kauf- 
fahrtei-Kreuzerstetig zu verinehren trachtet. Nament- 
lich sind es die raschen Schiffe, welche die britische 
Regierung sich zu diesem Zwecke zu sichern sucht, 
indem sie gleich beim Bau derselben, auf ihre 
Kosten, die zum Zweck der Geschützführung noth- 
wendigen Verstärkungen und besonderen EKinrich- 
tungen beschaffen Jiisst, Die Anordnung hat den Vor- 
theil, dass sie billiger ist als eine Umwandlung im 
Kriegsfalle und 
wenn die Schiffe gebraucht werden sollen. 
Es ist wohl ziemlich klar, 
vorwiegend 


dass keine Zeit verloren geht. 
dass diese Schiffe 
neben Transportdiensten demselben 
Zweck dienen dürften, wie der in den Vereinigten 
Staaten im Bau begrifiene „Pirat“, nämlich zur 
Aufbringung von Kauffahrteischitfen, denn hierfür 
ist Geschwindigkeit von vorwiegendem Werth und 
kommt hier mehr in Betracht als Armirung und 
Panzerung. 

Wenn man nun die stattliche Schnelldampterzahl 
betrachtet, über welche die deutsche Handelsmarine 
zur Stunde verfügt und bedenkt, dass kein Panzer 
oder Kreuzer irgend einer Nation auch nur annähernd 
die Geschwindigkeit eines dieser Schiffe erzielt, 
so muss man sich gestehen, dass diese „Uracks“ im 
ernstfalle eine bedeutende Hilfe für unsere Kriegs- 
marine bilden würden, denn dank ihrer Schnellig- 
keit dürften sich diese Schiffe überall hinwagen, 
ohne befürchten zu müssen, Kreuzer 
eingeholt zu werden. 


von einem 





Die Meeresströmungen in den 


Ostasiatischen Gewässern. 
Von 
Dr. Gerhard Schott. 


{Mit zwei Stromkarten.)} 


{Schluss.) 


III. Gelbes Meer und Japanisches Meer. 
Während in den bisher besprochenen 2 Meeres- 
gebieten der Eintluss der Meeresströmungen auf 
die Wahl der Segelrouten überall ausserordentlich 
hervortrat, obwohl z, B. schon Gegenden wie die 
Formosastrasse nach manchen Autoren nur durch 
Gezeitenströme beeinflusst sein sollen, so ist in dem 
Gelben Meere und der Japansee in der That die 
durch Winde verursachte continuirliche Cireulation 





nur schwach ihrem absoluten Betrage nach; be- 
sonders gilt dies für das nirgends eine Tiefe von 


100 Faden erreichende Gelbe Meer inel. Golf 
von Pe-tshi-li. Aber trotzdem lassen sich auch 
hier, zumal an der Hand der Wasserisothermen. 


durchaus gesicherte Systeme von Wasserbewegumgen 
feststellen, die unabhängig 
bewegungen der Küsten sind. 


von den Gezeiten- 

Es ergieht sich Folgendes: 

Im Winter verläuft in beiden Meeren entlang 
der westlichen Begrenzung nach Süden ein kalter 
Strom, im Gelben Meer ist es der Abtluss des eis- 
kalten Golfes von Pe-tshi-li, in der Japansee der- 
jenige des Amur (?) und von dem Ochotskischen 
Meer. Während der kalte 
Meeres an Shanghai und dem Tshusan-Archipel 


Strom des Gelben 
vorbei bis nach Hongkong hinunter sehr stark be- 
merkbar ist, lässt sich derjenige im Japanischen 
Meer zum westlichen Theil 
der Koreastrasse hinab verfolgen. Denn hier ist 
Damm gesetzt 
durch einen während des ganzen Jahres nach dem 
Gelben Meere hinein bei Quelpart vorbei in W- 
und NW-Richtung setzenden warmen Strom, welcher 
in etwa 30° N. B. und 130° E. L. von dem Haupt- 
strom 


nur bis höchstens 


seinem weiteren Vordringen ein 


des unten zu beschreibenden „Kuro-shiwo* 
abgezweigt ist. Dieser selbe warme Stromzweig, 
welcher die Westküste Koreas bespült, entsendet 
bei den Goté-Inseln eine deutlich fühlbare Warm- 
wasserströmung in das Japanische Meer, und zwar 
benutzt letztere zum Eintritt in dasselbe den öst- 
lichen Theil der Koreastrasse. 

Wir tinden also in beiden in Rede stehenden 
Meeren im Winter an den Westseiten einen kalten 
südlichen, an der Ostseite einen warmen nördlichen 
Strom (im Gelben Meer von WNW bis N Richtung, 
in der Japansee von N bis ENE-Richtung.) 

Die Veränderungen, welche der Sommer (April- 
August) in diesen Strömungen bewirkt, bestehen 
wegen der jetzt aus SE zum überwiegenden Theile 
wehenden Winde hauptsächlich darin, dass die süd- 
lichen (kalten) Ströme aufgestaut und gestoppt 
werden, so zwar, dass im ‚Japanischen Meer von 
der Koreastrasse nordwärts 2 Arme warmer Wasser- 
strömung sich ausbreiten, der eine in NNW-Rich- 
tung bis zur Breite von Wladiwostok, ja von Mai 
an darüber hinaus noch nördlicher. der andere — 
wie im Winter — in NE-Richtung zur Tsugar- 
und La Perouse-Strasse. Der westliche Zweig 
biegt bei Wladiwostok etwa nach Osten ein, unter 
dem Druck der von Nord kommenden, bis hierher 
eben noch reichenden kalten Strömung. Im Gelben 
Meere ist der kalte Küstenstrom des Winters vom 


Mai bis zum November durch nördliche Ver- 
setzungen an der chinesischen Küste unterdrückt 
und zwar besteht während der Monate von Mai 


bis August in einem nach dem August hin natür 


lich steigenden Grade durch die ganze Breite des 
Meeres eine Tendenz zu nördlichen Versetzungen, 
sodass der nothwendige Ausgleich wohl nur ganz 
dicht unter Land stattfindet, vom September bis 
November aber sind die nördlichen Versetzungen 
nur an den beiden Seiten des Gelben Meeres zu 
im Osten ist es natürlich der von den 
Gotö-Inseln und Quelpart herüberkommende warme 
Stromzweig, im Westen sind die nördlichen Ver- 
setzungen als eine Meerströmung des jetzt in der 
Mitte des Meeres bereits wieder nach Süden setzen- 
den Abtlusses des Golfes von Pe-tshi-li zu be- 
trachten, 


suchen, 


Diese also bis in den November hinein nérd- 
lich von Shanghai an der chinesischen Kiiste statt- 
habenden Nordversetzungen scheinen so regelmiissig 
und so bedeutend zu sein, dass man auf Routen 
von Süden nach dem Golf von Pe-tshi-li im Sep- 
tember und October sich von 30° N. B. an lieber 
von 124° F, L. halten sollte, als östlich. 
Diese Anweisung, welche die Karten von vornherein 


westlich 


vermuthen liessen, wird von Capt. Dahme ausdrück- 
lich für die Anfangszeit der nördlichen Winde ge- 
geben; wir fügen dem nur hinzu, dass jedoch, 
wenn der Wind schon sehr (von SE über E und 
N) nach NW herumgegangen ist und beständig 
weht, dann auf diese nördlichen Versetzungen dicht 
unter der Küste (also eben östlich von den grossen 
Sünden) natürlich mit geringerer Wahrscheinlichkeit 
zu rechnen ist. 


Einige Worte über die Eisverhältnisse seien 
hier noch eingefügt, besonders hinsichtlich der 
Japansee. Die bezüglichen Verhältnisse im Golf 
von Pe-tshi-li sind in den Annalen der Hydro- 
graphie 1882 näher behandelt worden, 


Im März ist in keinem Jahre an ein Ver- 
schwinden des Eises in der Nähe von Wladiwostek 
zu denken. Capt. Vorsatz von der D. Bark „F,H. 
Drews“ giebt folgende anschauliche Schilderung: 
„An 13. März 1879 langte das Schiff in der Po- 
siette-Bay (südwestlich von Wladiwostok) an, Wir 
warfen dicht vor dem festen Eis Anker in der 
Postenbucht von Nowgoredskoi; wenig treibendes 
Eis. Bis zum 18. März lag das Schiff so. Dann 
wurde von Soldaten ein künstlicher Kanal in das 
Eis gesägt, wir holten in der Rinne näher an Land 
und machten auf dem Eise mit Trossen fest. Das 
Löschen erfolgte schnell in 4 Tagen durch Schlitten, 
die mit Pferden oder Soldaten bespannt waren 
und welche längsseits vom Schiffe kamen.“ Und 
dies auf gleicher Breite mit Rom! 

Die Bark „Saturnus,* Capitiin Schade, brauchte 
im April 1883 18 Tage. um von Possiette- Bucht 
(etwas südwestlich von Wladiwostok) in den Hafen 
von Wladiwostok zu gelangen und zwar geschah 
dies am 24. April. 
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Aber auch weiter seewärts, nach der La 
Pérousestrasse und den Kurilen hin, ist wegen des 
Eises im April noch die Schifffahrt äusserst beschwer- 
lich, ja gefährlich, Die Bark „Conrad Hinrich,“ 
Capitän Brandt, von Osten kommend, begegnete im 
April 1879 zuerst auf 46°50° N. B. und 150° 20° 
E. L. Treibeis, welches bald so dicht wurde, dass 
das Schiff zeitweise ganz besetzt wurde und oft den 
Kurs ändern musste ;sogelanges nur unterfurchtbaren 
Mühsalen gegen die während der ganzen Zeit 
äusserst heftig (Stürke 9 — 10 B. Sk.) wehenden 
Westwinde in 14 Tagen 5! Längengrad unter 
46 ° 30° N, B. abzusegeln und die La Pérousestrasse 
zu gewinnen. 

Man wird das Richtige treffen, 
wenn man sagt, dass das Eis im März südlich von 
40° N. B. verschwindet und nördlich von 45% B. 
SE Se 

Ueber das Zufrieren der Gewässer im Herbst, 
können wir augenblicklich ähnliche Angaben nicht 
machen, dieselben sind aber auch weniger wiehtig, 
da die Schifffahrt hier sich fast ganz auf Frihjahr 
und Sommer_ beschränkt. 

IV. „Kuro-shiwo*-Gebiet. Man hat bisher 
auf den Karten den aus dem nördlichen Aequatorial- 
strom entstehenden „Kuro-shiwo* gleichmässig zu 
beiden Seiten der zwischen Formosa und Japan 
gelegenen Inselreihe (Riu-kiu- oder Lu-Chu-Inseln) 
in NE-Richtung verlaufen lassen; die Ergebnisse 
unserer Untersuchung aber sind folgende: 


annähernd 


in 
einiger Entfernung von den Ostkiisten der Philip- 


Der nördliche Aequatorialstrom verlauft 


pinen in NW-Richtung, entsendet bei den Bashees 
einen Zweig nach W hin zur Hongkong-Kiiste und 
nach N zur Westküste Formosas (s. unten!): der 
Hauptstrom aber läuft in N-Richtung dieht an der 
Ostküste Formosas entlang und weiter in NE-Rich- 
tung bis zur van Diemenstrasse und Colnetstrasse, 
so zwar, dass seine westliche Kante der 100-Faden- 
linie folgt (also ganz ungeführ auf einer Linie liegt. 
welche Tamsui auf Formosa mit Nagasaki verbindet). 
die östliche Begrenzung aber durch die Inseln Meia- 
coshima, Okinawashima u. s. w. bis zu den Linschoten- 
Inseln hin gebildet wird. Dies letztere Resultat er- 
achten wir im Gegensatz zu den früheren Dar- 
für wichtig. Nach 
scheinen, als sei der „Kuro-shiwo“ viel mächtiger 


stellungen diesen musste es 


als der Golfstrom, wenigstens hinsichtlich der Breiten- 
Mit Sicher- 
heit ist auf NE-Versetzungen nur westlich der 


ausdelmung, woran nicht zu denken ist. 


genannten Inselreihe zu rechnen, östlich derselben 
die Schiffe mie 
dieser Richtung gefunden, 
schwache W- bis 


haben einen constanten Strom in 


sondern öfters ganz 


NW-Versetzungen, was auf eine 


vom Hauptstrom ausgehende ansaugende Wirkung 


schliessen lässt. Nördlich von Okinawashima sind 


dann öfters kräftige südöstliche  Versetzungen 
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beobachtet worden: diese sind natürlich durch 
Theile des warmen Hauptstromes veranlasst, welche 
aus den Strassen zwischen den Inseln hindurch- 
gehen, sie finden sich aber erst nördlich von 27° N.B. 

Ein deutlicher Beweis für die Richtigkeit dieser | 
Darstellung ist auch der Umstand, dass im Herbst, 
Winter und Frühjahr von Osten kommende Schiffe 
in den Breiten um 25 °N.B. in der Regel, sowie 
sie die Inselreihe passirt haben, westlich derselben | 
die Wassertemperatur ziemlich plötzlich bis um 
3°C. steigend finden, so z. B. S. M.S. „Vineta*, 
Capitän z. S. Zirzow, im Mai 1881 auf 25°50! N. B. 
und 127° 20’ E. L. 

Die Beschränkung des „Kuro-shiwo* auf die 
westlich der Inselreihe liegenden Meeresgebiete 
lässt sich durch alle Monate des ‚Jahres nach- 
weisen; verursacht wird dies Verhalten sein, durch 
die im Laufe des Jahres ausserordentlich vorherr- 
schenden NE-Winde dieser Gegenden (den Passat). 
welche im Sommer zwar SE-Richtung annehmen, 
aber auch in dieser Richtung, wie man sieht, ge- 
eignet sind, den Strom nach Westen hinüber zu 
drängen, 

Die hieraus resultirenden Segel-Anweisungen 
bedürfen keiner besonderen Besprechung. 

Nach Passirung der van Diemen- und Colnet- | 
strasse nun breitet sich der „Kuro-shiwo“ aus, 
verläuft in ENE-Richtung zunächst bis etwa 135 ® | 
E. L., macht hier 
(unter dem Meridian 

des Kii-Canales) 
eine fast stets zu be- 
obachtende Biegung 
nach ESE undnimmt 
dann die ENE bis 
NE-Richtung wieder 
auf, sodass seine 
ungefähre mittlere 
Achse 38° N. B. in 
145° E.L. schneidet, 
So ist der Verlauf 
des „Kuro-shiwo* 
im Winter. 

Hierzu treten nun 
noch an den Süd- 
küsten von Shikoku 
und Nippon Neer- 
ströme dicht unter 
Land, welche eine dem Hauptstrom entgegengesetzte 
Richtung haben: SW-Versetzungen sind oft beob- 
achtet bei Inaboye Saki und regelmässig W-Ver- 
setzungen auf der nahe unter Land verlaufenden 
Route Yokohama-Oshima-Kiicanal: diese letzteren 
Versetzungen nehmen hier im Frühjahr (besonders 
beobachtet von April bis Juni) oft die sehr gefähr- 
liche NW-Richtung an. 


Fis.l. 
FEBRUAR: Zirkulation in der Formosa - Strasse 
—--—— kalte Strömung 


—> wärme Strömung, 





Ganz ähnlich den Verhältnissen im Nordatlantic 
zwischen Golfstrom und Labradorstrom, findet nun 
auch hier im Nordpaecific ein Zusammenstoss des 
»Kuro-shiwo* mit dem „Oya-shiwo“ statt, d.h. mit 
einer von Kamtschatka längs der Kurilen südwärts 
setzenden sehr kalten Strömung, aber der Ort 
dieses Aufeinandertreffens liegt in sehr verschie- 
denen Breiten in den einzelnen Monaten: 

Von Februar bis April auf 38"N.B.u. 143°— 145° E.L. 

im Mai „ 42°N.B. , 147°E.L. 

im Juli „ 45°N.B. „ 150°E.L. 
und im August hat der „Kuro-shiwo“ denkalten Strom 
noch weiter nordwärts, ganz aus dem Bereich der 
hier bearbeiteten Gegenden verdrängt, und es ist 
zu bemerken, dass der Oya-shiwo deutlich erst im 
‚Januar wieder innerhalb dieses Bereiches erscheint : 
am weitesten südlich reicht er also Ausgang Winter 
und im Frühjahr. 

Diese wichtige Stromgrenze wird jeder nur 
einigermaassen aufmerksame Schiffer sofort be- 
merken, da sie sich sehr scharf durch ein schnelles 
Fallen der Wasser-Temperatur um einen Betrag 
bis zu 15%0,, sowie durch das Uebergehen der dunkel- 
blauen Wasserfarbe in Flaschengrün und oft durch 
eine Aenderung des Charakters der Witterung, 
kenntlich macht. Die Bark „Wega“ traf auf der 


Reise Yokohama-Petropawlowsk im Mai 1875 bis 


41°B. 148° L. starke NE-Versetzungen mit 
Wassertemperaturen 
von 21°—16°, dann 
aber kräftige SW- 
Versetzungen mit 
Wassertemperaturen 
die von 13° schnell 
bis auf 5° herab- 
gingen u. dgl. mehr. 
Endlich sei noch 
folgendes, gleichfalls 
für die praktische 
Schifffahrt wichtige 
Ergebniss mitge- 
theilt, dass nämlich 
der „Kuro-shiwo* 
| nach den vorliegen- 
den Beobachtungen 
zur Sommerzeit, 
| unter dem Druck der 
=<! dann vorherrschen- 
den SE-Winde, auf der Strecke zwischen Yokohama 
und Hakodate an der Ostküste Nippons statt der ge- 
wöhnlichen NE-Richtung eine rein nördliche, ja 
NNW-Richtung einhält und in Folge dessen ganz 
dicht an die Küste geht und dort unter Umständen mit 
gewaltigem Getöse aufbrandet; eine weitere Folge 
davon ist natürlich das Verschwinden der hier zu 
beobachtenden SSW-Versetzungen. (Neere.) Diese 





Richtungs-Aenderung des Kuro-shiwo ist aber nur 


im Juli und August deutlich ausgeprägt. 
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Wir geben noch eine Berechnung der ganz 
ungefähren Strombreite in den 4 Jahreszeiten: 





Fig. 2. 
der KURO -SHIWO zwischen Formosa und Japan 
nach der in vorliegender Arbeil vertretenen Auffassung. 
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Entw. u. gez. v. Gerhard Schott 1890. 


Breite des ,Kuro-shiwo* in Seemeilen. 


1) zwischen Formosa und Meiacoshima nicht ganz 
100 Sm.; 

2) auf 30° B. von den Strassen nach Osten 
schwankend zwischen 200 und 260 Sm., darauf 
das Hindurchdrängen durch die Passagen und 
die Ausdehnung in Nord-Süd-Richtung; 


Das Meer ist frei*). 


Dieser Satz ist 
internationalen Seerechts zu betrachten. Denn 
nur dadurch ist es möglich, einen freien und un- 
eingeschränkten Verkehr mit den angrenzenden 
Seestaaten zu unterhalten. Es soll also ausgedrückt 
sein, dass das Meer nicht Eigenthum irgend einer 
Nation, irgend eines Staates, irgend eines Indivi- 
duums oder einer Gesellschaft sein kann, dass 


keine souveräne Macht das Recht hat, irgend eine | 
Art Herrschaft auf demselben auszuüben, dass hin- | 
auf der See Jedermann frei- | 


gegen der Verkehr 


steht, dass es Jedermann gestattet ist, die Erzeng- | 





*) Die vorliegende Abhandlung ist uns von Herrn 
Navigationslehrer Döring in Leer, aus Anlass der in No. 2 
unseres Blattes erschienenen Notiz über die Canalbriicke zu- 
gesandt worden, 


als das Grundprincip des | 


3) im Winter unter 133° L. etwa 250 Sm. 
n r » 40°L , 330 . 
4) im Frihling 133° L. „ 300 „ 
5 = .„ 140°L. „ 20 , 
5) im Sommer „ 133’L. „ 300 =, 
n pr „ 140° L. bis 500 „ 
6) im Herbst 133° L. etwa 300 .„ 
“ " „ 140°L „ 400 , 


| nisse der See auszubeuten, und dass für die Be- 
nutzung des Meeres und seines Inhaltes es nur eine 
Bedingung giebt, dass sich ‚Jene, welche es benutzen, 
den allgemeinen Forderungen des Völkerrechtes, 
welches alle souveränen Staaten und Völker gleich- 
stellt, unterwerfen, dass sie, während sie selbst 
die Vortheile der See geniessen, Andere nicht 
daran hindern, diese Vortheile in gleicher Weise 
sich zu eigen zu machen. Die Gründe, auf welche 
obiges Princip sich stützt, dürften vorzüglich in 
tolgenden Fundamentalsätzen liegen: 


Das Meer kann nicht Gegenstand eines 
Besitzes sein; — es kann nicht Eigenthum 
werden. Das Völkerrecht stellt alle sou- 
veränen Staaten gleich; — es kann daher 
auf dem Meere, welches sozusagen Eigen- 
thum Aller ist, auch keine Unterordnung 
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eines Staates unter einen anderen Staat 
statthaben. 

Territorial-Gewässer, Territorial-Meere 
heissen nun jene Gewässer und Theile des Meeres, 
über welche der an sie grenzende Staat sein Sou- 
veränitätsrecht auszudehnen befugt ist. 

Die Ausdehnung der Territorial-Gewässer im 
Prineip festzustellen gibt nun die allgemeine an- 
erkannte Regel. es dürfe ein Souveränitätsrecht 
über selbe geltend gemacht werden: 

1. soweit, als die angrenzende See in der That 
bleibend durch Watfengewalt beherrscht wer- 
den kann; 

2. dort, wo es die Sicherheit des betreffenden 
Staates erfordert; 

3. wenn hierdurch der allgemeine Verkehr 
keine Störung erleidet, und der früher er- 
wähnte Grundsatz. welcher den freien Verkehr 
zur See als wesentliches Mittel zur geistigen 
und materiellen Entwickelung der Nationen 
hinstellt, nicht verletzt wird. 

Damit in schneidendem Widerspruch steht 
aber die geplante Ueberbrückung des eng- 
lischen Canals, die mit einer Unverfrorenheit 
erörtert wird, die gerechte Verwunderung erregt, 
indem behauptet wird, dass eine solche Brücke 
der Schiftfahrt keinerlei Hindernisse noch Gefahren 
bereite. Wie eine solche Behauptung bisher un- 
widersprochen bleiben konnte, ist unerklärlich; denn 
man müsste doch blind sein, wenn man nicht sofort 
die grossen Gefahren erkennen würde, die der Schiff- 
fahrt aus dem Bau dieser Brücke erwachsen. Colli- 
sionen mit den zahlreichen Pfeilern derselben bei 
Sturm und Unwetter, bei Nacht, Nebel und Schneefall 
würden in vielen Fällen unvermeidlich, namentlich 
aber für die Segelschiffe, sein und also die zahl- 
reichen Haverien, die Schifffahrt schon 
jetzt in diesem Meere bedroht wird, noch ganz be- 
trächtlich vergrössern. Das Grundprineip des inter- 
nationalen Seerechtes, wonach der allgemeine Ver- 
kehr der Nationen auf dem Meere keine Störung 
erleiden darf, würde dadurch auf das Empfindlichste 
verletzt werden und aus diesem Grunde ist es 
also Pflicht aller seefahrenden Nationen, gegen das 
Unternehmen zu protestiren. Es dürfte daneben 
vielleicht eine dankbare Aufgabe der nautischen 
Vereine sein, diese sehr wichtige Frage einer ein- 
gehenden Erörterung zu unterziehen. 


wovon 





Gerichtsentscheidungen. 


Frachtverträge für Durchfrachten. 

Die „Ocean-Steamship-Company“ belangte die „National- 
Steamship-Company wegen Fracht in der Höhe von 500 £. 
Die Beklagten sind einen Contract mit den Klägern ein- 
gegangen, Ladung in Durchfracht nach China via Liverpool 
zum Preise von 35/ per Ton zu nelımen, unter der Bedingung, 
dass die Letzteren auf ihren Schiffen für diese Güter stets 


einen gewissen Raum zu reserriren hätten, wofür ihnen 20/ 
per Ton vergütet werden sollte. Die Ladung, für welche 
die 500 £ Frucht einzeklagt sind, wurde auf dem den Be- 
klugten gehörigen Dampfer „Egypt“ verschiftt, gelangte aber 
nieht nach Liverpool, da das Schiff auf der Reise nach 
England verloren ging. Die Kläger disponirten in Folge 
dessen anderweitig über den Platz. indem sie besserzahlende 
Ladung einnahmen, beanspruchten aber jetzt nichtadestoweniger 
die 500 £ ale ihren Antheil an der Fracht, indem sie geltend 
machten, dass ihnen per Tonne Ladung 20/ zustehen, da die 
Verschiffer die Fracht bezahlt hätten. 
Die Beklagten führten jedoch aus, dass die „Ocean-Steainship- 
Company“ keinen Schaden erlitten habe und desshalb auch 
keinen Ersatz beanspruchen könne, 
sei in Folge des Wortlautes des Frachtvertrages, an welchem 
die Kläger nicht betheiligt gewesen, erworben, Das Gericht 
wies die Klage ab mit der Begründung, dass die Klüger nicht 


bereits im Voraus 


Was sie selbst gewonnen, 


als Agenten der Beklagten angesehen werden könnten, sondern 
dass sie einfach einen Untereontract mit diesen eingegangen 
und deshalb keinen Antheil an dem Vortheile haben könnten, 
welcher der beklagten Gesellschaft aus ihrem Contracte 
erwachsen sei. 

Oueen's Bench Division. 


Vermischtes. 


Bewafinete Kauffahrteischiffe, 


Die englische Regierung sucht durch Bau-Subventionen 
welche den neu zu erbauenden Passagierdampfern gewährt 
werden, sich eine grosse Anzahl von hewaffneten Kreuzern 
für den Kriegsiall au der Hand zu halten. Beim Ban dieser 
Schiffe werden die Pline dem Kriegsministerium zur Begut- 
achtung in Bezug auf ihre Compartmenteintheilung und ihre 
allgemeine Einrichtung vorgelegt. Alle subyentionirten Schiffe 
haben gleich beim Bau gehörige Verstärkungen der Decke 
und Plattformen erhalten, wofür die Ausgaben sich auf durch- 
schnittlich 400 £ per Geschütz gestellt haben, Würde man im 
Kriegstalle solche Aenderungen bei sonst zweckdienlichen 
Schiffen erst vornehmen wollen, so dürfte dieses mindestens 
3—4 Wochen per Schiff in Anspruch nehmen und anf ca. 600 £ 
bis $00 £ per Geschütz zu stehen kommen. Die Geschütze 
und anderen Einrichtungen, werden in denjenigen Häfen 
Englands und der Colonien in Depöt gelagert, welche auf 
der Route der betreffenden Schiffe liegen und sind stets in 
Bereitschaft um an Bord gebracht zu werden, sodass im 
Nothfalle in wenigen Tagen in allen Theilen der Welt bewaffnete 
Kreuzer ausgerüstet werden können. Man hält es für besser 
die Geschütze auf diese Weise aufzubewahren, statt sie an 
Bord der Schifte zu Imsen, da sie so besser im Stande 
gehalten werden können und ausserdem den Schiffen in 
Friedenszeiten nicht hinderlich sind. 


Consulats-Gebihren der Transatlantischen Staaten. 


Ein Artikel in der „Times“ von 12. Mai bespricht die 
hohen Conaulatsgebühren, welche von einigen Staaten erhoben 
werden. Besonders sind es die Consulate der transatlantischen 
Staaten welche so hohe Abgaben verlangen, dass ihre Erlegung 
nachgerade von Jedermann, der im überseeischen Handel 
interessirt ist, als schwere Last empfunden wird, In Folge 
dessen hat der Vertreter einer grosen englischen Dampfer- 
gesellschaft in Bordeaux die dortige Handelskammer veranlasst, 
bei der französichen Regierung darüber vorstellig zu werden, 
dass es wünschenswerth sei, alle civilisirten Staaten zu einer 
internationalen Abmachung aufzufordern. Es soll ein Maximal- 
satz für solche Gebühren bestimmt werden, sodass es keiner 
Regierung erlaubt sein solle darüber hinausgehende Abgaben 
für die durch ihre Conaulate geleisteten Dienste zu berechnen. 
Es ist zweifellos, dass eine solche Convention in Allgemeinen 


ein Segen für den Handel sein würde und dass cine Reduction 
der gegenwärtigen hohen Gebühren, wie sie von den Con- 
sulaten einiger Länder erhoben werden, in hohem Grade 
wünschenswerth ist. Viele Staaten erheben so hohe Abgaben 
für die consularischen Beglaubignngen der Facturen und 
anderer Documente, dass sie in Wirklichkeit nur eine andere 
Form des Eingangszolles bilden, wiewohl sie in dem Zolltarif 
des betreffenden Staates nicht verzeichnet werden. 


Pilot Chart für den Monat Mai. 

Die vom Hydrographischen Amt in Washington heraus- 
gegelene Pilot Chart für den Monat Mai, bringt eine graphische 
Darstellung über dieSchwankungen der Declination( Variation) 
der Magnetnadel, welche im Marine - Observatorium zu 
Washington in der Zeit vom 29% Miirz bis zum 30. April 
beobachtet worden sind. Wiewohl die täglichen Schwankungen 
in der Variation auch bei Jen stärksten magnetischen 
Störungen, wie sie während des verflossenen Monats vorge- 
kommen, zu gering sind um einen Einfluss auf die praktische 
Navigation auszuüben, so diirtte die sofortige Veröffentlichung 
derselben doch von grossem Interesse, sowohl für Seefahrer, 
für die wissenschaftlichen Kreise sein. Die mittlere 
Tageseurve zeigt, dass eine zwar geringe, aber regelmiissige 
tägliche Veränderung der Variation, ungeführ analog der 
täglichen Barometerschwankung stattfindet und zwar in dem 
Sinne, dass das tägliche Variationsminimum in Washington 
auf die Zeit $ h, Morgens und das Maximum zwischen 1 und 
2h. Nachmittags füllt. Eine besonders intensive Störung 
der Magnetnadel findet man bei Beobachtung der Curven, 
am 31. März um 6 h. 30 m. p. m., indem die Variation von 


wie 


von 420" W. sich plötzlich auf 3°45’ W. verändert, dann 
aber unmittelbar darauf wieder auf 4°15‘ steigt. Aehnliche 


sprungweise Aenderungen, wenn auch nicht ganz von derselben 
Bedeutung, finden sich am 12, April Nachmittags, 

Das hydrographische Amt geht mit der Absicht um, 
diese Beobachtungen auch während der drei niichsten Monate 
regelmässig in der Pilot Chart zu veröffentlichen und macht 
bekannt, dass etwaige anf die Beobachtungen beziigliche 
Antragen, von wen sie auch seien, gehörige Berücksichtigung 
und unverzügliche Beantwortung erfahren. Schiffsführer 
werden besonders auf die von dem betreffenden Amte heraus- 
gegebenen Schemata für die Beobachtung der Variation 
auf See aufınerksam gemacht, sowie auf die Wichtigkeit der 
letzteren für die Festlegung der in die Karte eingetragenen 
Variations-Curven, 


Ein interessanter Versuch wurde nenlich in South-Shields 
an Bord der norwegischen Bark „Elisa,“ welche dort im 
Trocken-Dock Ing, mit einer Vorrichtung um Leckstellen bei 
Schiffen aufzufinden, gemacht. aus einem 
eylinderförmigen Ofen, mit welchem ein verstellbarer Blasebalg 
zur Austreibung des Rauches verhunden ist. Der Ofen wird 
mit Stroh gefüllt, das beim Anzünden starken Qualm entwickelt, 
der durch den Blasebalg nach allen Theilen des Schiffes hin- 
getrieben wird und nun durch die Leckstellen nach aussen 
dringt, wodureh man dieselben leicht auetindig machen kann. 
Selbstverständlich müssen dabei alle Oeffnungen im Deck dicht 
zugestopft sein. In dem angeführten Falle wurden, trotzdem 
das Schiff zuvor im Dock griindlich überholt und kalfatert 
worden ist, innerhalb zehn Minuten nach Anzündung des 
Strohes im Öfen noch zuhlreiche Undichtigkeiten gefunden. 
Dem Versuche wohnte eine grosse Anzahl Sachverständiger 
bei, welche sich alle höchst befriedigt über die Wirkung 
des Apparates aussprachen. Man glaubt allgemein, dass die 
Methode von grossem Werth sei, um Leckstellen in «den 
Bodentanks der Dampfer, sowie in den Rohrleitungen auf- 
zufinden. 


Dieselbe besteht 


I nn. m, 
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Concurrenzfahrt von Rettungsbooten. 

Nach einer uns zugegangenen Mittheilung soll das Comit¢ 
der „Royal-National-Life-Boat-Institution“ sich entschlossen 
im kommenden Sommer bei Lowestoft eine Reihe 
von Prüfungsversuchen mit Segel-Rettungsbooten aller Systeme 
anzustellen. Der genannte Ausschuss ladet alle Erfinder und 
Besitzer solcher Boote ein, sich zu dieser Concurrenzprüfung 
zu melden und macht bekannt, dass die Bedingungen und 
Vorschriften von dem Seeretär der Gesellschaft, Mr. Adelphi, 
Johnstreet 14, Landen, erhältlich sind. Alle Personen, 
welche Boote an der Prüfung theilnehmen lassen wollen, 
müssen bis zum 30, Juni einen diesbezüglichen schriftlichen 


haben, 


Antrag stellen und die genannten Bedingungen unterschreiben, 
Da in letzter Zeit verschiedene neue Systeme deutscher Er- 
findung aufgetaucht sind, dürfte die Nachricht für die 
betreffenden vaterlündischen Erfinder und Patent-Inhaber von 
Interesse sein. 


ao 


Schnelldampfer „Fürst Bismarck“. 

Mit seiner Erstlings-Reise hat der Schnelldampfer „Fürst 
Bismarck“ ganz und voll den Erwartungen, welche man auf 
seine Leistungen gesetzt, entsprochen. Der Dampter hat die 
Reise von Southampton nach New-York in 6 Tagen 9a 
Stunden. order mit Berücksichtigung der Zeitdifferenz in 
5 Tagen 14 Stunden zurückgelegt und eine Durchschnitts- 
Geschwindigkeit von 19,5 Kn. erzielt. Vergleicht man diese 
Reise mit denjenigen der englischen Steamer ab Irland, so 
würde, wenn man für die um ca. 330 Meilen grössere 
Distance 12 Stunden abrechnet, dies einer Daner von 6 Tagen 
und 2 Stunden ab Queenstown entsprechen. Wenn man 
bedenkt, (lass auf der ersten Reise eines Dampfers die 
höchsten Leistungen der Maschinen weder verlangt noch 
erzielt werden, so darf man den erzielten Erfolg geradezu 
als einen hervorragenden bezeichnen. Die zurückgelegten 
Etmale sind folgende: 426, 473, 475, 494, 491, 498 — Rest- 
distanz 229 Meilen, 


see 


T Am 12. Mai fand in dem Petroleum-Tank-Dampfer 
„Tanearville*, =». Z, in Newport-Dock liegend, eine Explosion 
Die 
Gründe dieser Explosion sind noch nicht aufgeklirt, manss- 
gebende Persönlichkeiten benutzen jedoch diesen Anlass, um 
auf eine vermeintliche principiell unrichtige Schitfsconstruction 
hinzuweisen, d. i, auf die als Ballast-Tanks benutzten 
Doppelböden, 

Einer dieser Schiffstechniker, welcher seine Erfahrungen 
ant zwanzigjährige Prasis stützt, während welcher er ver- 
schiedene Schiffe in den verschiedensten Gewässern beobachtet 
hat, verwirft im „Journal of Commerce* sehr energisch die 
Doppellsiden im Allgemeinen, ganz speciell aber für Petro- 
leum-Dampter, da diese Doppelhöden seiner Ansicht nach 
nur dazu dienen, Gase zurückzuhalten, aufzuspeichern und 


statt, bei welcher 5 Menschenlehen verloren gingen, 


Die einzig 
richtige Anordnung der Ballast- Tanks, die sich auch in der 
Praxis bewihrt habe, sei vor and hinter dem Schiffs- 
raum in vertikalen Schotten, die vom Boden des Schiffes bis 


somit Veranlassung zu Explosionen zu gehen. 


zum Deck reichen könnten. 

Diese Acusserung, welche im Gegensatz zu der bisher 
verbreiteten Ansicht über Wasserballast-Tanks in Petrolenm- 
Dampfern steht, dürfte vielleicht in mautischen Kreisen 
Aufsehen und zu weiterer Discussion in diesem 
Blatte Veranlassung geben, umsomehr, als in England oben 
referirte Ansicht viele Glinbige findet, 


erregen 





Gefahren schlechter Steuereinrichtungen. 

Eine jüngst vom Ver. Staaten-Distriets-Gerichtshof von 
Detroit gefällte Entscheidung enthält eine Warnung fiir Schiffs- 
führer vor Vernachlässigung des Stenerapparates. 

Am 28. April v, Jabres passirte der Dampfer „Caruga" 
beim Einlanfen in den Fluss St. Clair den Schleppdampfer 


—— 
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„Wilson“ mit dem Schooner Manitowoc“ im Tau, Die 
Dampfer passirten ordnungsmässig Backbord gegen Backbord, 
aber kaum war die „Cayuga“ beim Schleppdampfer vorbei, 
als sie plötzlich ausschor, zunächst gegen die Schlepptrosse 
und dann gegen den „Manitowoec* lief und diesen in Grund 
rannte. Von Seiten der „Cayuga“ wurde geltend gemacht, 
dass der Unfall unvermeidlich gewesen, da die Kette des 
Dampfsteuers plötzlich auf unerklärliche Weise unklar 
und das Steuer dadurch wirkungslos geworden sei. Sobald 
man dies erkannt. habe man sofort die Maschine auf „volle 
Kraft rückwärts“ gesetzt und so Alles gethan, was zur Ab- 
wendung der Collision geschehen konnte. Der Vertreter der 
Manitowoc" bewies aber, dass die Kette nicht ordnungsmässig 
am Steuerquadranten befestigt war, Letzterer ist ein fücher- 
förmiger Kreisausschnitt, bei dem die Hohlkehle so unprak- 
tisch angebracht ist, dass beim Hartiiherlegen des Ruders 
die Kette herausfällt und das Steuer unbrauchbar wird. Auf 
(diesen Beweis hin wurde vom Gerichte erkannt, dass den 
Dampfer allein die Verantwortung an der Collision trifft. 





Apparat zum Oelen der See. 

T Capitiin Couves in Gravesend hat letzthin sich einen 
Apparat zum Vertheilen von Oel auf der See zur Beruhigung 
der Wellen patentiren lassen. Der einfache Apparat besteht 
aus einem gusseisernen Cylinder mit Kolben. Die Kolben- 
stange ist mit Flachgewinde versehen und geht ungehindert 
durch die am oberen Ende des Cylinders befindliche Traverne. 
Auf der Kolbenstange, in entsprechendem Muttergewinde 
verschiebbar, ist ein Handrad, Am unteren Ende des Cylinders 
befinden sich zwei Ablasshähne mit angeschlossenen Kupfer- 
rohrleitungen. Der Apparat wird im Bug des Schiffes aufge- 
stellt. die Kupferröhren vermittelst eines eigenartig geformten 
Mundstiickes durch die Schiffshaut in die Nühe der Lade- 
linie geführt und zwar zu beiden Seiten des Schiffes. Man 
verfährt mit diesem Apparat wie folgt: Vermittelst des Hand- 
rades, welches sich auf der Traverne stützt, hebt man den 
Kolben in die Höhe und pumpt dadurch vermittelst Saugrohrs 
mit Rückschlagventil, aus einem grisseren Reservoir oder 
Fass den Oylinder voll Oel. Ist der Kolben ganz nach oben 
gedreht, so ruht es selbstverständlich bei geschlossenen Ab- 
lasshähnen auf dem Oel, man dreht nun das Handrad an der 
Spindel in die Höhe und sichert es in seiner höchsten Position 
einfach durch starkes Andrücken. Der Apparat ist dann 
zum augenblicklichen Gebrauch fertig, Im Bedarfafalle braucht 
man nur die Hähne zu öffnen. Der Kolben sinkt alsdann 
vermittelst seiner Schwere hinunter, treibt das Oel aus dem 
Cylinder und in einem ca 4 — 5 Fuss weiten Strahl zu beiden 
Seiten des Schiffes in die See. 

In Cardiff hat man diesen Apparat wiederholt versucht 
und zufriedenstellende Resultate erzielt; die beruhigende 
Wirkung soll fast augenblicklich eintreten. 


Der Leiter der American Jron and Steel Association 
von Philadelphia hebt in seinem Jahrosbericht für 1890 hervor, 
dass in diesem Jahre America zum ersten Male obenan stehe 
in der Produetion von Eisen und Stahl. 

Es wurde hergestellt an: Roheisen 9,202,703 Tons 
(1,200,000 Tons mehr als in Grossbritannien) Bessemer 
Stahlingots 3,688,871 Tons (2,000,000 Tons mehr als in 
Grossbritannien.) Bessemer Stahl-Schienen 1,867,837 Tons 
gegen 1,000,000 Tons in Grossbritannien. In der Erzeugung 
von Stahl zum Zwecke des Schiffbaues, steht America aller- 
dings noch bedeutend hinter dem Vereinigten Königreich 
zurück, aber dies ist das einzige Product, in welchem America 
die Produetion anderer Länder nicht erreicht. 


T Ladung von Feuerwerk. Eine bedeutende Verzögerung 
in der Löschung seiner Ladung erfuhr der Dampfer „Azulea“, 
der letzte Woche von New-York im Hafen von Liverpool 
einlief, Unter der Ladung befanden sich einige Kisten 


Feuerwerk, und weigerte sich die Dockverwaltung, das Schiff 
in die Docks hereinzulassen. 


T Neue Schifffahrts-Gesellschaft. In Schottland ist soeben 
die Arethusa-Ship-Company-Limited mit einem Capital von 
£ 13000 in £ 10.— Actien registrirt worden. Die Gesellschaft 
bezweckt, ein Schiff mit Namen „Arethusa“ von der Firma 
Archibald Mr, Millan & Sons, Dumbarton, für die Summe 
von £ 12500 bauen zu lassen, 


T Eisenerz-Export von Bilbao. In Folge des geringen 
Verbrauchs, der durch die schottischen Strikes verursacht 
wurde, zeigen die Erzladungen von Bilbao nach England 
bis jetzt eine bedeutende Verringerung im Vergleich mit 
derselben Periode im Jahre 1890, 


Vertriebener Torpedo. 

Ein kürzlich in Rouen angekommenes Fahrzeug. hat 
dort einen gefüllten Whiteheadschen Torpedo gelandet, welcher 
in der Nordsee aufgefischt worden ist. Derselbe wurde zur 
Entladung nach dem Pulvermagazin transportirt. 


Eis im Nordatlantic. 

Nach der amerikanischen Pilot-Chart, liegt der südlichste 
Punkt, bis zu welchem Feldeis auf den Newfoundland Banken 
vorgedrungen ist, auf 43 920° N in 47 050° W. Einzelne Eisberge 
wurden noch auf 42°0' N und 50°0' W gesichtet. 

Die von dem Hydrographischen Amte der Vereinigten 
Staaten für den Monat Mai anempfohlene Dampferroute für 
westwärts bestimmte Schiffe, schneidet den 50. Meridian auf 
42°00° N, für ostwiirts bestimmte auf 41 900° N. 





Copeman’s neuer Lebensrettungs - Apparat. 

Diese flossartigen Rettungs-Apparate werden ein- und 
zweisitzig hergestellt. Beim einsitzigen Floss ist die Bank 
durch einen Hohlkörper gebildet, der seiner Länge nach in 
zwei halbeylinderische Tanks getheilt ist. Diese Hälften 
bestehen aus wasserdichten Abtheilungen und sind mit ein- 
ander durch starke Charniere an einer Kante verbunden. 





Fig. 1 zeigt den Apparat in geschlossenem Zustande, als ge- 
wöhnliche Bank ausgebildet, Fig. 2 denselhen Apparat aus- 





Fig. 2. 


einandergeklappt. In dieser Stellung wird er durch eiserne 
Stangen (je eine an jedem Ende) gehalten, welche beim 
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Auseinanderklappen mechanisch in ihre sichernde Stellung | Fällen aber wird gewöhnlich irgend ein Unfall durch die 


gehen. Wenn der Apparat ins Wasser gelassen wird, bilden 
die beiden bogenartigen Tanks den tragenden Körper, die 
Lehnen der Bank bilden alsdann die Flüche zur Aufnahme 
der Personen. Wenn abcr dieser Apparat selbst umgekehrt, 
also mit den aus Latten gebildeten Lehnen nach unten, ins 
Wasser fällt. so bilden auch die Tanks eine Flüche, auf wel- 
cher man sehr gut Zuflucht nehmen kann. Diese Rettungs- 
Apparate haben sich sehr gut eingeführt und sind x. B, von 
der Peninsular- and Oriental-Steam-Navigation-Company, auf 
den Dampfern der Great-Western und der Great - Eastern- 
Railway-Company, vielen Dublin- und Glasgow-Dampfern, 
sowie auf den Indischen Truppendampfern eingeführt, 





Ueber Dampfwinden. 

(Eingesandt,) Als eine sehr erfreuliche Thatsache 
dart es verzeichnet werden. dass unsere heimische Maschinen- 
Industrie riistig mit der Zeit fortgeschritten und bereits so 
leistungsfähig geworden ist, das sie nunmehr fast alle jene 


. er . i 
Ausriistungs- bezw. Inventargegenstände sowie Hülfsmaschinen | 


für unsere Seeschiffe auf den Markt bringen kann, welche 
uns ehemals das Ausland lieferte, Wohl bleibt noch Manches 
in Bezug auf Solidität und praktische Verwendbarkeit dieser 
Gegenstände für den Schiffsgebrauch zu wünschen übrig, 
doch sind wir der Meinung, dass durch zweckmiissige Ver- 
besserung derselben, unsere Industrie nur gewinnen und sich 
recht lohnende Absatzgebiete verschaffen kann. 

Bei der Betrachtung dieser Dinge richten wir nun vor 
Allem unsere Blicke auf Dampfwinden, wie solche auf den 
Seeschiffen in Gebrauch sind und da können wir nicht um- 
hin, auf den Bau derselben als Specialititt hinzuweisen. 

Hierauf wird uns natürlich die wohl nicht unberechtigte 
Erwiderung gemacht werden, dass der Bau von Dampfwinden 
schon seit lüngerer Zeit bei uns betrieben wurde, sich jedoch 
nicht entsprechend entfalten konnte, weil derjenige der 
Engländer, der auf Massenerzeugung eingerichtet, in Folge 
der grossen Billigkeit seiner Fabrikate. keine nennerswerthe 
Coneurrenz neben sich aufkommen lässt, 

Wir meinen aber, dass es sich bei der Begegnung der 
englischen Concurrenz nicht um geringere Preise, sondern in 
erster Reihe um bessere Construction unserer Dampfwinden 
handeln und daher die Thätigkeit unserer Fabrikate nach 
dieser Richtung hin entwickelt werden müsste, 

Betrachten wir nun einmal, was von einer derartigen 
Maschine Alles verlangt oder vielmehr, wie dieselbe in den 
meisten Füllen misshandelt wird, Von Morgens früh bis 
spät Abends und oft genug auch noch während der Nacht- 
zeit muss die Dampfwinde arbeiten. Bei jeder anderen 
Maschine wird im Betrieb so viel als nur möglich auf gute 
Wartung und grosse Reinlichkeit gesehen, bei der Dampf- 
winde aber glaubt man davon absehen zu können, oder man 
hat keine Zeit dafür übrig. Soll sie in Betrieb gesetzt 
werden, so verwendet man hierzu ohne Besinnen den ersten 
besten Schauermann oder Matrosen. 

Ob sich dann eine grüssere Menge Condensationswasser 
in der Rohrleitung befindet oder nicht, den Donkeymann 
kümmert das nicht; er öffnet ruhig das Dampfventil und 
lässt die aus Wasser und Dampf bestehende Mischung durch 
die Röhren jagen. Springt die Maschine nun nicht sofort 
an, eo hantirt er mit der Umstenerung so lange herum, bis 
der Dampfdruck die Oberhand gewonnen und dann kann die 
Arbeit losgehen! 

Doch nicht genug hieran, auch in Hinsicht anf das 
Schmieren der Winde wird gesündigt. Fällt es nämlich dem 
‘Steuermann gerade ein, dass dieses nöthig wäre, so geschieht 
‚es wohl, andernfalls aber unterbleibt es. 

Unter solcher Behandlung verschleissen nun allmählich 
‚lie Lager der Dampfwinde, oder sie laufen warm, In beiden 


a 


| schlechte Wartung der Maschine herbeigeführt. Entweder 


| 





lösen sich während ihres Gunges einige Lagerschrauben oder 
Coulissenbolzen und dann ist das Malheur da! Nun wird 
schleunigst der Maschinenmeister geholt und von diesem der 
entstandene Schaden oberflächlich reparirt. Alles mit Rück- 
sicht auf die Fortsetzung der unterbrochenen Arheit, und 
klappt es dann nicht gleich. so ist allseitige Verwunderung 
unter der Decksmannschaft, und am Ende ist die schlechte 
Beschaffenheit der Dampfwinde an der Unterbrechung echuld. 
Erkundigt man sich bei einer solchen Gelegenheit danach, 
wann denn die Dampfwinde gründlich nachgesehen wird, so 
erhält man als Antwort, dazu fünde der Maschinist nur auf 
See die erforderliche Zeit. — Berücksichtigt man aber, dass 
dort nur während der Freiwachen von dem Maschinisten an 
der Dampfwinde und zwar auch dann nur gearbeitet werden 
kann, wenn Wind und Wetter es erlauben, so wird man sich 
leicht eine Vorstellung davon machen können, wie solche 
Arbeit ausfallt. Man darf sich daher nicht wundern, wenn 
die Reparaturen an den Dampfwinden zur Zeit des Still- 
liegens der Schiffe in dem Hafen so kostspielig werden. 
Darum meinen wir, dass es durchaus nothwendig ist, diesen 
Uebelstiinden festere und bessere Construction der 
Dampfwinden vorzubeugen. selbst wenn dies auf Kosten der 
Billigkeit geschehen soll und hier blieh der deutschen Industrie 
ein Feld, auf welchem sie ihre Thätigkeit in lohnender Weise 
entfalten könnte, 8. n. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlos#enen Kontrakten, soweit ate dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Konntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


durch 








Am Sonunbend den 16. ds. wurde mit dem Dampfer 
„Heinrich Schuldt” des Flensburger Rheders und Schiffsmakler 
Herm H. Schuldt, nach welchem das Schiff seinen Namen 
erhalten hat, eine Probefahrt unternommen unter sehr reger 
Betheiligung zahlreich Eingeladener aus Nah und Fern. 

Die Haupt-Dimensionen des Schiffes sind in englischen 
Maassen: Grüsste Länge 229 Fuss, grösste Breite 32 Fuss. 
Tiefe im Raum 15 Fuss 10% Zoll und ist dasselbe nach 
Veritas höchster Classe unter specieller Aufsicht nach dem 
sogen. Bracket-System gebaut. Als Frachtdampfer ist der 
„Heinrich Schuldt* solid und zweckmässig eingerichtet und 
die Cajüte zeigt eine geschmackvolle Ausstattung. — Bei 
dem eigentlichen Probefahren erwies sich, dass das Schiff 
ausgezeichnet manöverirte und verlieh die dreieylindrische 
Compound-Maschine demselben bei günstigem Kohlenver- 
brauche eine Geschwindigkeit von durchschnittlich 10 Kn. 
pro Stunde, was als ein sehr zufriedenstellendes Resultat 
zu bezeichnen ist. Noch am selbigen Abend verliess „Heinrich 
Schuldt“ den Hafen und fuhr nach Gefle. 


Am 12. ds. lief auf der Werft der Herren Klawitter in 
Danzig ein für Rechnung der Firma F. G. Reinhold erbauter 
Schraubendampfer von 600 Tons Tragfähigkeit vom Stapel, 
Das Schiff soll in beladenem Zustande einen Tiefgang von 
123° haben und auf der Probefahrt 10% Kn. laufen. 


Am 12. ds, machte der für Rechnung der Bremer Hansa- 
linie auf Teklenborgs Werft in Geestemände erbaute Dampfer 
„Helgoland“ seine Probefahrt, auf welcher eine Geschwin- 
digkeit von 11" Kn. erzielt wurde. Der Dampfer hat 123° 
Länge, 22‘ Breite und eine Raumtiefe von 18° 9%; er ist 
ganz aus bestem Stahl nach den Vorschriften des Germanischen 
Lloyd für dessen höchste Classe erbaut, Durch sehr eng 
gesetzte Spauten und Platten von doppelter Stürke, besitzt 
er am Buge einen ausserordentlichen Schutz gegen Beschii- 
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Das Schiff ist in 
und hat an 


dieungen durch Eis, fünf wasserdichte 
Ahtheilungen beiden Enden 
Decks. Unter Deck befindet sich hinten ein grosser, elegant 
ausgestatteter Salon, vorn ein kleiner Salon und die Mann- 
schaftsritume ; enthält das mittschiffs stehende 


Deckhaus ausser der Küche noch einen kleinen Salon. 


getheilt eiserne 


ausserdem 


Am 14. de machte der für Rechnung der Firma Gebr. 
Thomae in Hamburg auf Teklenborgs Werft in Geestemiinde 


erbaute Fischdampfer „Billy“ seine Probefahrt, welche 
glänzend verlief, Der Dampfer ist LOT’ lang, 20°9" hreit 
und 114” tie. Die auf der Werft erbaute Compound- 


maschine indieirte bei der Probefahrt bei 98 Umdrehungen 
der Schraube und einem Dampfdruck von 7 Atmos- 
phiiren, eine Stärke von 249 Pferdekräften und gab dem 
Schiffe eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 10,3 Sm. 
Der Kohlenverbrauch betrug bei dieser Leistung 0,77 ker. 
pro Pferdekraft und Stunde. 


T Der australische ILL-Classe-Krenzer „Millura* sollte 
letzthin seine Probefahrt antreten. 
eine lÖtägige Probefahrt durchzumachen; sobald er indessen 
in den Canal einlief, wurden Mängel an der Maschine ent- 
deckt, welche es erheischten, unverzüglich zur Sheerness- 
Werft zurückzukehren. 5 

T „Genkai Maru“, ein von der Firma Napier Shanks 
& Bell in Glasgow für Japan erbauter Schraubendampfer 
wus Stahl wurde am 5, er. vom Stapel gelassen. Seine 
Hauptdimensionen sind: T7X10.8X7,35 m bei 1346 Tonnen 
Gebalt. Die Maschinen, dreifach expandirend, von John 
& James Thomson, Glasgow gehaut, arbeiteten während der 


Er verliess Sheerness, um 





sechsstiindigen Probefahrt üusserst ruhig und verliehen dem 
Schiff eine Fahrgrschwindigkeit von vollen 12 Ku. an der 
gemessenen Meile, oder Ya Kn. mehr als contractlich vor- 
geschen war. 





Schiffsverkäufe. 


Das im Elstleth 
„Agustina“, 806,24 Repister- Tons, ist in 
2125 &£ verkauft. 


lieheimathete hölzerne Segelschiff 


Liverpool Tür 


Die bisber in Stralsund zu Hanse gehörende Bark 
Amazone“, 356 Reg.-Tons, im Jahre ISTS erbant, ist dieser 
Tage zum Preise von 12000 Kronen an eine schwerlische 


Rhederei verkauft worden. 








Am 20. Juni d. a. soll der bisher zur Compagnie 
Bordelaise de Navigation gehörige Dampfer „Chatean-Lafite* 
verkauft werden, Derselbe ist im Jahre 1881 aus Eisen er- 
laut und hat einen Netto-Raumpgehalt von 22858 Tons und 
Maschinen, welche 2400 P. 8. indiciren, Der Dampter ist 
zu 600,000 fr. eingesetzt. 


Am seligen Tage soll terner der bisher zur Rhederei 
der Compagnie Générale Transutlantique in Havre gehörige 
Dampter .Chiteau Yquem*, dessen Preis aut 800,000 fra. 
festgesetzt ist, verkauft werden. Netto Kaumyehalt 3109 
Tons, Indicirte Pierdekräfte 2300. : 





Versicherungsberichte. 


Jahresbericht der Nord-Deutschen Versicherungs-Gesellschaft. 

Dem Bericht des Vorstandes an den Aufsichtsrath dieser 
Gesellschatt entnehmen wir Folgendes: 

Der Abschluss, welchen wir Ihnen hierbei zu überreichen 
die Ehre haben, ergiebt einen Reingewinn von M. 125,000,— 
Es wäre unrichtig, dieses Resultat als Maassstal für die Er- 
giehigkeit des Jahres 1890 gelten zu lassen. Wohl kam 
dasselbe sich, was Zahl und Grüsse der Versicherungs-Ab- 
schlüsse betrifft, mit dem Vorjahre messen, allein der Gewinn, 


den wir in der Lage sind nachzuweisen, entstammt doch, wie 
die Abrechnung ergielt. mehr der vortheilhaften Abwickelung 
unserer früheren Schadenreserven, als dem Berichtsjahre selber. 

Nach unseren Beobachtungen ist das verflosene Jahr 
für die Transport-Versicherungs-Branche im Allgemeinen 
kein günstiges gewesen. Schwere Totalverluste, auf regel- 
mäüssige Routen-Dampfschifle fallend, machten den Erfolg 
zweifelhaft, und als gegen Ende des Jahres die Schifffahrt 
durch schlimme Eisverhältnisse in vielen Nord- und Ostsee- 
häfen behindert ond gefährdet wurde, war das Gefühl der 
Besorgnis gewiss berechtigt. 

Daneben machte sich die von Jahr zu Jahr wachsende 
Zahl von Particular-Havarien auf Waarenversicherungen stark 
fühlbar. Mag die Ursache hiervon theils ungünstigen Markt- 
verhältnisen überseeischer Plätze, theils den unter schwierigen 
Witterungsverhältnissen vollzogenen Reisen der Schifle zuzu- 
schreiben sein, immer bleibt die Thatsache der stetig zuneh- 
menden Anzahl und Grüsse dieser Schiulen der sprechendste 
Beweis, das wir uns hier einem Uebelstande gegenüber 
befinden, dem nur durch einmüthiges Zusammenwirken und 
Einwirkung auf die Prümie abgeholfen werden kann. 

Die Valorenbranche, welche wir im vorigen Jahre in 
den Bereich unserer Wirksamkeit gezogen, hat sich inngsam 
aber stetige entwickelt. Gesellschaft gehört dem 
Continentalen Valoren-Versicherungs-Verbande als Mitglied 
an und befindet sich dadurch in der Lage, den Abschluss 
von Versicherungen namlafter Beträge zu bewirken. Wir 
rechnen auch für diese Abtheilung unserer Geschäfte auf 
fernere wirkungsvolle Unterstützung seitens unserer Herren 
Actioniire und Geschäftsfreunde, 

Inden wir anf die Einzelheiten des Abschlusses näher 
eingehen, constatiren wir zunächst in Betreff der Prämien- 
Einnahme eine Vergrösserung derselben von M, 296,206.11 
gegen das Vorjahr, Gezeichnet wurden 
1890auf $9,115 PolicenM.794,454,299 Cap. m.M.5,514,374.78,Pr. 
1889. 54511 . , 752,958,388 „nn 5,218,668.77. „ 

Die Reserve für schwebende Schäden und laufende 
Risiken aus 1889 betrug einschliesslich des Saldos aus 
1589er Rechnung M. 2,099,628.57 

Davon wurden in Anspruch genommen : 

Für Schwalenzahlungen in 1590 M. 845,629,9%, 
Taxen unregulirter Schäden „ 503,098.61, M. 1,349,628.57, 
750,000, 


Unsere 


bal 
sorlass der nicht absorbirte Betray mit 
dem Jahre 15W übertragen werden konnte, 





Die Ausgabeposten belaufen sich aut M. 5,327,995.— 
gegen M. 5.172.251 im Vorjahre, Unter denselben figu- 
riren: Verwaltungs und Agentur- Kosten M. 160,228 
(M. 166,410). Courtagen- und Agentur- Provisionen Mark 
607 508.— (M. 600.254.—). Verlust an Pramiendebitores 
M. 1,717 (AL 202.—) Abschreibung auf Effecten M. 28,978 
(M.417.—) Reassecuranz-Pramien M. 2,337,687 (M. 2,225,608), 
Schäden und Havarien abzüglich des Ersatzes aus Rückver- 
sicherungen M. 2,186,642.— (M. 2,171,958,—). 

In dem Betrage von M. 2,186,642.— für bezahlte Schäden und 
Havarien liegen für Schäden des Jahres 1890: M. 1.341.012, —, 
gegen 185%: M. 1,195,827.--, mithin plus M. 145,184.—. 

Die Gesammt-Einnahme betrug M. 7,948,817. Von dem 
T'eberschus von M. 2,620,522,—, wurden verwendet für 
Reserven für bis zum 30. April 18591 bekannt gewordene 
Schäden und für den bis ultimo April noch laufenden Risico 
M. 2,198.552.— und als Vortrag für Zeitversicherungen vom 
1. Jan. 1591 bis Ablauf M, 297,269. —, sodass M. 125,000.— 
als Reingewinn verbleiben. 

Die Feststellung der Reserve für schwebende Schäden 
und laufende Risiken ist nach gewohnten Principien erfolgt: 


1890 1589 
Für schwebende Schiiden M. 1,698,552, M. 1,589,064, 
„ den Inufenden Rio . 300,000, 500,000, 


Der ultimo April 1891 noch laufende Risico des Jahres 1890 
betrug M. 3,211,301.—, gegen M. 2,536,041.— für 1889, 
Der Reingewinn von M. 125,00 wird gemäss $ 26 der rev. 
Statuten folgendermaassen vertheilt: 10% Tantiéme an den 
Director = M, 12,500; 5% zum Capital - Reservetonds 
= M. 6.250; 4% aut den Actien-Finschuss von M. 630,000 
= M. 25,200; 20% Extra von M. 81,050 zum Capital- 
Reservefonds = M. 16.210; 10%, Tantéme an den Auf- 
sichtsrath von M. 64.40 = M. 6,484: 5%, zum Beamten- 
Unterstützungsfonds = M, 3,242, 

Von den restlichen M. 55,114, zuzüglich obiger 4% auf 
‘den Actien-Einschuss (M. 25,200) zusammen M. 80,314, stehen 
als Dividende zur Verfügung der Actionäre 12% % vom 
Actien-Einschus von M. 630,000 = M. 73,750, währen 
M. 1,564 als Saldo auf das Jahr 1891 übertragen werden, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Es ist bei den heutiren Verhältnissen wahrlich kein 
Vergnügen, einen Frachtbericht zu schreiben; Ausfrachten 
von Europa nach allen überseeischen Plätzen fallen nicht 
‚allein von Tay zu Tag. sondern werden auch furtwährend 
knapper, sodass in dieser Beziehung die Aussichten für die 
Zukunft recht trübe sind und vorläufig — bis die politischen 
Verhältnisse in Chile sich gebessert haben und die finanziellen 
Schwierigkeiten in Argentinien gehoben sind — auch wohl 
bleiben werden. 

Mit Rückfrachten liegt es glücklicher Weise besser; 
Salpeterfrachten für prompte Schiffe sind noch immer mit 
40 sh. zu nötiren, spätere Sichten bis October-Abladung 
-ca. 37 sh. 6 d., Beides nach dem Canal f. O. und abzüglich 
lsh. 3 d. falls direet, jedoch ist das Geschäft nur schleppend 
und der Wunsch unserer Befrachter, zu chartern, 
gerade lebhaft. 

An sonstigen Frachten notiren wir: 

Von Newcastle o. Tyne oder Blyth nach Taltal £ O. und 
einen Hafen bis Pisagua und zurück Canal f O. 50 sh. 

7. 1 sh. 3 d. falls direct, sehr promptes Schiff. 

„ Newcastle NSW nach Taltal f, O, und einem Haten bis 

Pisagua und zurück Canal f, O. 50 sh. — 52 sh. 6 d. 

*f. 1 sh. 3 d. falls direct. 

„ Newcastle o. Tyne oder Blyth, spätes Schiff, Taltal f. O. 
bis Pisagua, 16—17 sh. per Ton Kohlen. 
» Neweastle NSW spätes Schiff, Taltal 1, O, bis Pisagua, 

16—17 sh. per Ton Kohlen. 

Sonstige Frachten sind wie folgt zu notiren: 

‘Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/8 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 22/6 & 23/9 pr, Ton Reg. 


nicht. 


ir & - Brisbane 25/—27/6d. pr. Ton Reg. 
a we » Calcutta 11/6 pr. Ton Salz. 

re » Rangoon 14 sh. pr. Ton Salz. 

a. ot » San Francisco 10 sh. per Ton d. w. 


Von hier nach Pernambueo, Bahia, Rio de Janeiro oder 
‘Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grössere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Von einem Ostseehafen nach Algoabay 30/— 
Option East London 95/— & 100/— per Std. 
Bouc, Cette oder Trapani nach Santos 17/6— per 1100 Liter 

Salz, 

Retourfrachten : 

"Von Laguna de Terminos nach dem Canal f. 0. 30/— pr. Ton 
Blauholz. 
» der Yucatan-Küste nach dem Canal f. O. 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz. 
„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 44/ abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 
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Von Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal £ 0. 

32/6 a 33/9— abzüglich 2/6 für directe Beorderung, 

» Maracaito — Canal f. O. 30/— Gelbholz. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 a 2/9 und 
3/9 per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f, O. 2 sh. 6 d. und 3 sh, 9 d. und 59%. 

» Macassur-Lissabon f. O 47/6 a 50/— per Ton Coprah. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 5. Mai, Seit unserem letzten Bericht 
haben wir einen merklichen Rückgang in unseren Getreide- 
preisen zu verzeichnen, in Folge dessen europüsche Käufer 
sich ferne gehalten und zwar um so mehr, da die Wetter- 
aussichten anf der anderen Seite des Oceans dauernd günstig 
bleiben und eine gute Ernte versprechen, Nichtsdestoweniger 
muss man aus der voraussichtlichen Ermässigung der Korn- 
zölle in Frankreich schliessen, dass dort, trotz der günstigen 
Witterungs-Verhältnisse, die Ernte keineswegs eine brillante 
zu werden verspricht. Die Nachfrage hat sich in letzter 
Zeit auch auf Verschiflungen unseres gegenwärtigen Ueher- 
schusses erstreckt und würde wahrscheinlich noch lebhafter 
geworden sein, wenn nieht die grossen Preisschwankungen, 
wie gewöhnlich, die Kauflustigen abgeschreckt hätten. Unsere 
Aussichten auf eine sehr grosse Ernte sind unverändert. 
Theilfrachten fingen in den letzten Tagen an, etwas zu 
steigen, bis sie wieder durch die Preisschwankungen und das 
dadurch verursachte Zurückhalten der Verschiffer ins» Stocken 
geriethen, wie auch das spätere Geschäft für die neue Ernte 
durch die gesteigerten Forderungen der Schifixeigenthiimer 
beeinflusst worden ist. In anderen Branchen ist das Geschäft 
Hau besonders leidet der Export von Kisten- 
durch die Conenrrenz von Batoum; nur für 
Bretterfrachten von den britischen Provinzen können wir bei 
steigenderNachfrage für Riiumte eine Auf besserung verzeichnen. 

Unser Markt für Segelschiff-Frachten bleibt andauernd 
still in allen seinen Gebieten und ohne Aussichten auf spütere 
Belebung. Die Raten für Petroleum-Schlepper nach Europa 
sind im Vergleich zu unseren letzten Notirungen noch um 
ein Geringes gewichen. Unglücklicher Weise sehen wir 
augenblicklich absolut keine Aussichten auf eine Umwandlung 
zum Besseren. Wir notiren: 


rewesen, 
Petroleum 


Getreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer Lad. 10/a15/ 
London, Dampfer Led. 20/ 
Glasgow, Dampier Id. Nom. 22/6 
Hamburg, 25430 pfz. 65 pfe. 
Rotterdam, 5c,-6e. 15 cents, 
Amsterdam, 5c.-be, 18 cents. 
Copenhagen, 2 17/6a20/ 
Bordeaux, Nom. 25230 cents. 
Antwerpen, dd. 1/6ald/ 
Bremen, Nom. 80 pfg. 
Marseille, Nom, 17/6a20/ 
Hull, Nom. 25; 

Baumwolle, Mehl i. Siicken 

gepresst. u.Qelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  1-16a5/64d. 5/aT/6 11/3a17/6 
London, Dampfer 2... ea 1/6 12,6417/6 
Glasgow, Dampfer ss... 2... 10/- 15/a25/ 
Hamburg, Vac. l6e. 50 mks. 
Rotterdam, 27s cents, 15 cents. lbe, 
Amsterdam, 27%; cents. 15 cents. 16a20r. 
Copenhagen, Val. 16/3 25/ 
Bordeaux, er 20 cents, $s. 
Antwerpen, 3-32d T/6d—10/ 15/—20/ 
Bremen, 5-1Gc, nae . 50 mks. 
Marseille | rere 22/6a27/6 
Hele {Naan Oa 12/6 
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Raten fiir Charters je nach Grisse ond Hafen: 
Cork f, O. Ver. Kin, Continent. Shanghai. 


N.Y. ‘Balt. Direct. 
Getreide per Dampfer 
nominell 2/9 2/9 2/6 2/9 “sale 
Raff. Petrol. per Sepl. .... . W6a2/E WTYeal/9 26A2Te. 
, Hongkong, Java, Caleutte Japan. 
Getreide per Dampfer 
Meine 08!” Peace, we. ee “ames 
Raff. Petrol. per Segl, 20a2ie. Mü2le. Me.  22a23e. 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 


Auswechselung der Lootsengalliote in der Elbe. Deutsche Küste, 

Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Öffentlichen Kenntnis, das Tawtspalliote 
„Johann Heinrich“ behufs Reparatur am 20. d. Mts, einge- 
zogen und an deren Stelle das Reserve-Leuchtschiff „Jacob 


die 


Heinrich“ ausgelegt worden ist, 

Der „Jacob Heinrich“ unterscheidet sich von,der Lootsen- 
galliote dadurch, dass er statt zwei Masten deren drei hat 
und dass er nicht schwarz, sondern roth angestrichen ist, 

Alle Tages- und Nacht-Signale werden vom „Jacob 
Heinrich“ in derselben Weise wie von der Lootsengalliote 
gezeigt und der Lootsenversetzdienst von demselben ebenso 
wie von der Lootsengalliote ausgeführt werden. 
Charakteristik der Tonne N zwischen Schulau und Blankenese. 

Elbe. Deutsche Küste. 

Die „Deputation für Handel and Schifffahrt“ zu Ham- 
burg bat mitgetheilt, dass die im Eib-Fahrwasser zwischen 
Schulau und Blankenese ausliegende Tonne N keine rothe 
Spierentonne, sondern eine rothe stumpfe Tonne ist. 
Beabsichtigte Einziehung des Feuerschiffes „Schouwwen Bank“. 

Brouwershaven Seegat. Küsie der Niederlande. 

Das Feuerschiff „Schouwen Bank“ soll in der zweiten 
Hälfte des Monats Juni d. J. wegen einer Reinigung auf 
kurze Zeit eingezogen werden. Näheres wird seiner Zeit 
hekannt gemacht werden, 

Auslegung des Feverschiffes „Maas“ westlich der Neuen 

Maas. Küste der Niederlande, 

Nach einer telegraphischen Mittheilung aus # Gravenhage 
vom 14. Mei d. J. wird am 19 Mai das Feuerschiff „Maas“ 
westlich der Neuen Maas-Miündunge, bei der Hoek von Holland, 
ausgelegt werden. Dasselbe wird ein rothes Gruppen- 
blinkfewer mit vier rasch auf einander folgenden Blinken, 
denen eine Verdunkelung von 15 Secunden folgt, führen. 
Auslegung einer Leuchttonne in der Colne-Mündung. Themse. 

Ostküste von England. 

Nach der Br. Adm.-Karte 1610 liegt in der Cofne-Mün- 
dung eine Leuchttonne mit weissem unterbrochenem 
Feuer aus; «dieselbe hat die Station der früheren Knoll- 
Tonne. 

Beabsichtigte Veränderung des Coquet-Leuchtfevers. Ostküste 
von England, 


Gegen Ende des Monats October d. J, soll das Leucht- 
feuer von Coquet bedeutend verstärkt werden, auch soll das 
gerenwärtige feste Hauptfeuer in ein unterbrochenes Feuer 


umgecindert werden, 
Mittelmeer. 


Lage von zwei Wracks in der Bucht von Gibraltar. Spanien. 
Der Commandant des britischen Schiffes „Camperdown“, 
Staff-Commander G, A. Broad, hat bekannt gemacht, dass 
die Wracks der Schiffe „Excellent“ und .Olivet® in der Bucht 
von Gibraltar wie folgt liegen: 
Das Wrack des Schiftes „Eircellent” liegt in den Peilungen: 
Kopf der Alten Mole in NOz20?/,0 
Ragged Staff in SOMO, 6%, Kablle. 


Das Wrack Schiffes „liret“ 
Peilungen: 

Kastell San Felipe in NOzO%50 

Kopf der Alten Mole in SO*/,0, 6'/: Kablig. 

(Missweisung 17° West 1891.) 

Errichtung einer Semaphorstation südlich der Llobregat- 
Mündung. Ostküste von Spanien. 

Am |. April d. J. ist bei der Llobregat-Miindung eine 
Semaphorstation errichtet und dem Verkehr übergeben. 
Dieselbe befindet sich 4 m über der Meeresfläche, 1,7 Sm. 
rw, S35°W von dem Feuer von Llobregat. 

Geogr. Lage: 41° 17° 36" N.-Br. 
2 7 5" W.-Le. 
Zeitweilige Einziehung des Fewerschiffes „Adjigiel“ und Aus- 
legung einer Leuchttonne daselbst. Oniepr Liman. Russland. 
Schwarzes Meer. 


Das vor Kurzem ausgelegte Feuerschiff „Adjigiol“ ist 
zeitweilig eingezogen und durch eine rothe Leuchttonne 
mit weissem festem Feuer und einer Glocke ersetzt 
worden, Das Feuer befindet sich 3,7 m über der Wasserfläche. 


Westindien. 
Lage einer flachen Stelle an der Nordseite der Hafeneinfahrt 
von Havana. Kuba. Grosse Antillen. 

Nach einem Berichte des Lieutenants R. P. Rodgers 
vom V. St. S. „Chicago“, Capitiin H. B. Robeson, liegt an 
der Nordseite der Hateneinfahrt von Havana eine flache 
Stelle mit 8,3 m Wasser, 113 und 141 m von der Küste bei 
der Spitze Morro. Von dieser Stelle peilt der Leuchtthurm 
von Merro rw. N 20°0 (mw. Nz0'30). 


Ostindischer Archipel. 
Geographische Lage der Untiefe südlich der Spitze Pabuan 
in der Bali-Strasse. 

Die von dem Führer des niederländischen Regierungs- 
dampters „Reiger“ südlich der Spitze Pabwan, östlich von 
Tjandikesoema, in der Bali-Strasse aufirefundene flache Stelle 
mit 7,3 m Wasser liegt in ongefihr: 8° 17' S.-Br, 

114° 29 O.-Le. 

6 einer Untiefe zwischen der Insel Boengkiel und den 

osina-Riffen. Nordküste von Celebes. Sunda-Inseln. 

Nach einem Berichte des Führers des Regierungsdampfers 
» Valk" konnte derselbe keine Passage zwischen der Insel 
Boengkiel und den Josina-Riffen an der Nordküste von 
Celehes auffinden. Das Wasser war über die ganze Breite 
entfürbt and sollte Fahrwasser den 
Schiffen nicht benutzt werden, 


des liegt in folgenden 


desshalb dieses von 











Unser hentiges Versicherungswesen bietet dem Publicam 
Chancen, wie man solche vor einigen Jahrzehnten kaum für 
möglich halten konnte. Feuer- und Lebensversicherungen 
sind es, weiche allenthalben in alle Kreise gedrungen sind, 
indess gichbt es noch andere Arten der Versicherung. die 
noch nieht so bekannt sind, wie es wohl wünschenswerth 
wäre. Wir machen unsere gechrten Leser ganz besonders 
auf die Effecten-Versicherungen für Seeleute, See- 
reise - Unfall - Versicherungen, Transport - Ver 
sicherungen, Haftpflicht - Versicherungen für 
Kheder, Lebens-Versicherungen für Seeleute und 
Kaufleute der Assecarang W, Witt Hamburg, aufmerk- 
sam, welche Firma sich eines ausgezeichneten Rufes erfreut 
und infolge ihres grossen Umsatzes in der Lage ist, den 
Versichernden die grüsstmöglichen Bürgschaften und cou- 
lantesten Bedingungen zu bieten; dabei hat dieses Geschäft 
auch die General -Vertretung der 1857 gegründeten alt- 
renommirten Schweizerischen Rentenanstalt, deren Versiche- 
rungsbestand am Ende des Jahres 15% Fre. 85,000,000 ist. 
Wir empfehlen diese Firma unseren Lesern auf das An- 
zelegentlirhste. 


Nach . G H ur . 
Valparaiso Emil G. v. Höveling. 
und Hamburg. 
> Comptoir Stubbenhuk 19. 
Iquique Dampffarbenfabriken 
das deutsche Schiff „Pera“ 100 A. 1. Wilhelmsburg. > Hamburg a kl. Grasbrook. 
Nach Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. 


Callao Specialität: 
die eiserne deutsche Bark „Olive“ 100 A. 1. Patentfar be für Schiffsböden 


Nach gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
Port auf diesem Gebiete. 


= Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
Adelaide schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. ‘ 


die eiserne englische Bark ,,Narcissus“ 
















pet Hamburg-Amerikanische Packetfährt-Actien-Geselschat. 





Melbourne 
Whart 


die eis. engl. Bark „Swanmore‘ 100 A, 1, 


Nach 
Sydney 
.d. eiserne deutsche Bark,, Acapulco” # AY I 
Nach 
New-York 
das deutsche Schiff „Carl“ 3/3 L.I.I 
Nach 


New-York 


die norwegische Bark 
„Sophie Wilhelmine“ 5/6 A. I. I. 


Express- u. Post-Dampfschifffahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


+Columbia 29. Mai. *Gellert 7. Juni. +Normannia 19. Juni. 
* Rugia 31. Mai. + Augusta Victoria 12.Juni. *Rhaetia 21. Juni. 
+Fürst Bismarck 5. Juni. *Dania 14. Juni. Columbia 26, Juni. 
(Die mit einem * versehenen Dampter laufen Hävre und die mit 
einem + versehenen Dampter laufen Southampton an.) 


Hamburg-Baltimore 


Slavonia 6. Juni. Scandia 20, Juni. 


Hamburg-Philadelphia 


‚monatlich 1 mal laut Fahrplan der Gesellschaft. 


“ = = 
Hamburg-Westindien-Mexico 
am 2., 7., 11., 16., 18., 22., und 80. jeden Monats laut Fahrplan der 
Gesellschaft. 
Nüheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf,, Admiralititsstrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore 
in den Bureaux der Gesellschaft, Dovenfleth 1S—21. 





2 








Nach 
New-York ee 
das deutsche Schiff „Wilhelm“ 3/3 A. 1. Union Line 
Nach Union Steam Ship Company. L@ (Etablirt 1853). 
Caleutta Regelmassige vierzehntägige Dampfschifffahrt 
-die engl. Stahl-Bark „Glencona“ 100A. 1. zwischen 


ohne Umladung. 


| —meetem® |B Noch Capstadt, Port Elizabeth (Algoa Bay), East London 


und Natal, sowie ferner nach Mossel Bay. Knysna 
und Delagoa Bay: 

Dampfer , German”, 3007 Tons, Capt. Martin, Mittwoch, 27. Mai. 
Dampfer Nubian”, 2998 Tons, Capt. Molony, Mittwoch, 10, Juni. 
Dampfer Dane”, 3646 Tons, Capt. Symons, Mittwoch, 24. Juni. 
Southampton anlaufend. 

Diese Boote sind durch ihre schnellen Reisen und ausgezeichnete Gelegenheit 


für Passagiere erster, zweiter und dritter Classe 
riiimlichst bekannt. 





4 
a> 0 0 a 46 ae + + as pas 


| 3. Bisa, Hantug 
Baladatretheteeaca: | Fracht und Pasage ertheit JOHN Suhr,20 Brookthorquai. 
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Direct nach Rangoon 


wird ca. 29, Mai expedirt 
das erstelassige eiserne Dampfschiff „Glengoil“, 100 A. 1, 4000 Ts. 


Rob. M. Sloman jr. 


Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.‘« 


Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 30. Mai Damptschitf „Ess“ Capt. Danielsen, 
am 27. Juni a „Osiris“ „ Carlsen. 


Von Hamburg via Antwerpen 28 


Nach Mollendo und Callao, 
Guayaquil und Central-America 


am 13. Jani Erg win „Betos“ Capt. Timmermann, 
am 23, August, Dampischiff „Karnak“ Capt. Saggau. 


Näheres bei: Knöhr & Burchard, Nfl. 

























Nach Guayaquil und | um "u ° 
Buenaventura, Nano nn 
| | ‘= u \Signstelippacaty, 


Capt. Wahrlich, kupfbd. deutscher 
3 Mast-Schooner Helene + 3/3 L 1.1. 


Nach der 
. ® , 
Westküste Mexiko’s 
event, vin Bordeaux. 
Capt. Ammermann, eiserne deutsche 
Bark „Ella Nicolai % A |. 
Nach der 


Westküste Mexiko’s 


event, via Bordeaux. 
Capt. Albrecht, eiserner deutscher 3- 


Mast-Schooner „Else“ % A I; 
Knöhr & Burchard, Nig. 




















Schiffsboden-Cement | ==S=>==>—= > = m h it 
a6 euneit. 
Patent Wm. Briggs-Dundee. 5 Baumwall Hamburg Baunwall § B OC e 
Gewihrt grisseren Schutz gegen . 
2 Lager aller ausgeschmiedetem und 
Rostbildung. : ; 4 epresstem 
bade pu seete | Artikel für Maschinenbetrieb, tahl, 
um en. 2%. n ee Higginsen's Patent. 


mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. Sind leichter und billiger als Holz- 


o 
„FERROID 66 Prima-Cylinder- und alle |e Eisenblöcke und dem Rosten und 
a . 


+ ay Reissen nicht ausgesetzt, 
Dan ee u Arten Schmieröle. 
innere Bodentheile. Patent-Schmierapparate. 





Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 


Vertreter H. Dede, Hamburg ‘ancis - Patent-Boote. P / 
kl. Reichenstrasse 29, i | a eu dia = y u | 4 gr. Reichenstr., Hamburg. 
Broschüren und Proben grat, | SS SeSsSSSSSSSSF  o—=E—E EEE 


Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8, 
Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 


Specialität: Gunimi-Stoff-Röcke 
in allen Genres, 


Reiehhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 
sämmtlie cher Wäsche - Artikel. wollener, 
halbwollener und baumwollener 
Unter- und Arbeitszenge, Oelzenge 
1.9 W. 


— am (sae) en en ae ı 


Otto Messtorff 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No, 293. 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 


ss ss es {> mn u hs ee ty cs a = 


“EA Manze Nechfolger, 


(Inh. H. Gall & C. Leitz.) 


Kupferschmiede u. Metallwaarenfabrik. 
Maschinen-Reparatur-Werkstatt. 


Lager von 
Frischwasser - Condensatoren mit 
Filter-Schiffs-Reservoir und Pumpen- 
Closets, Schiffs-Fenstern u. Pumpen. 
Uebernahme von allen 
Bau- u. Schiffs-Arbeiten. 
Fernsprecher Amt I. 78l. 

Kl. Grasbrook, Vogelreth 4 


Qt ee ss ee ees — mi @ 
| SARIS NORE ME IS 


3 C. Eduard Lewens, 


Hamburg. 
Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager 
Kehrwieder 9. Block C. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 


Simmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau, 


Decks- u. Maschinen-Ausrüstungs 
Gegenstände für Dampf- und 
Segelschiffe. 


August Carstens 
Hamburg. 


Fabrik: Steinhift 19, 
Lager: Admiralitütsstrasse 38. 


Specialitüt: Sextanten, 4 versch. 
Patentlogs neuester Construction, 
Barometer zu meteorolog. Beo- 

bachtungen, Coursberichtiger, 
Peilapparate, sowie aile Sorten 
Azimut-Stener u. Schwimmcom- 


passe neuester Construction. 
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Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. 
Grösse 84 and 110 etm. Preis Mk. 10 per Exemplar. 
Eigenth, u, Verlag der Lithogr.-Anst. F. W, Kähler, Wandrahm 31. 


In den bekannten Kunsthandlangen zu haben, 
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NORIE & WILSON, 


156, MINORIES, 


LONDON, 
PUBLISHERS OF CHARTS AND NAUTICAL WORKS, 


Manufacturers of every description of Nautical Instruments. 
The RIVER THAMES, including the —! ob it er scale, with a Book 8. d. 
0 

T 


. 


of Sailmg Directions 


he ENGLISH CHANNEL, Larsen Seale Published, trou: the bow XS 
to the SCILLY ISLES, and to Lundy Is land, at the entrance 
of Bristol Channel, and from CALAIS to USHANT. With 
a Book of Sailing Directions . 


The NORTH SEA, extending from the Downs to 62° N. Latitude, with 
enlarged Plans and showing the courses and (listances over the 
North Sea, With a Book of Sailing Directions 


ENGLAND io HAMBURG, &c., from DUNGENESS to FLAMBOROUGH 
HEAD, on the English side, and Coast of France, Holland &e.. 
from CAPE GRISNEZ anil CALAIS to HAMBURG, TONNINGEN and 
HUSUM; with Plans of the River Schelde, Entrances to the Rotter- 
dam Canal and the Texel, the Vlie and River Humber. . . . 80 
Or with a Book of Sailing Directions . . » 2» 2 2 3... .00 


ENGLAND to the TEXEL &e., on a larve senla, from BEACHY HEAD 
to the RIVER HUMBER, on the English Coast, and the OPPOSITE 
COASTS of France and Holland &e.. from BOULOGNE to the 
TEXEL; with on enlarged Plan of the Entrances to the Texel . S$ 0 
Or with a Book of Sailing Directions . . F . 100 


The TEXEL to the HORN REEFS &c.. on a lege da with a * Book 
of Sailing Directions . . e Liv? fe) ia) leu ae Se 


Vorräthig bei 
Eckardt & Messtorff in Hamburg, Steinhöft 1. 


0 +) nd Cem a pt os em eames (an mm OD 4 1 6 4 EEE 4 es pe © 


= Durch-Frachten UNION 


und in Verbindung mit der 


Durch-Connossemente | Hanburg-Amerikan, Packetf-A-G. 
BER | Regelmässige Dampfschiffahrt 


via New-York, Galveston 
zwischen 


nnd /oder 


New-Orleans | Hamburg u. New-York. 
exas, New-Mexice, Arizona,| " NIIT u Winkler 27. Mai 
w""Mexico, | Manda, Maas 3. Jul 
Colorado, Oregon und “California, Dröscher 10. Joni, 
Californien Sorrento „ Jürgensen 17. Juni, 


ertheilt und zeichnet zu den v ay.) Die mit * a Dampfer ge- 
haftesten Bedingungen ne | hören der Hamburg-Amerik. Packelf-A-G, 


_ 
J) 
> 


Sueben erschienen: 
w= Hamburgs Hafen. =« 
| 


u ee TK ttt 
77 
= 

Dr sn a ss ce 1 4 mem st ces Qs mn ed an ss cee) es es es HE a I amt a 











Rud. Falck Nüheres wegen Fracht bei 4 
Deichtbor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39, Rob. M. Sloman jr. 


Europäischer General-Agent Steinhöft 20 I, 
der und wegen Passage in den Bureaux der 
Southern Pacific Company ond Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 


Mexican International Railway. Doventleth 18-21 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen ftir Seeleute 


werden zu billigen Prämien und conlanten Bedingungen abgeschlossen, 
ehenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 


sowie 


Haftpflichtversicherungen [ür Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 





Versicherungsbestand am Ende des Jahres 180 . . Fr. 85,000,000,— 
Jahreseinnahme für SW) . 2... En mn nn -  5,000,000.— 
Anstaltstonds am Ende des Jahres 150 . . 2... , 28,000,000,— 
Gewinnfonds der Versicherten . © 2 2 2 2 2 000.0 »  4,200,000.— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherungen von Seeleuten 


aller Grade und Kaufleuten, dic überseeische Reisen machen. 
Weltrisico 
(„Weltrisico.‘‘) 


Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 
Weidenallée 82b., Eimsbüttel. 


EEE 00 ee 6 6 a 2) EEE 6 0 ED 4 iu it a ng EEE STE > & ED 6 ED 6 © GEHE & 0 tt 0 GE 0 © ee 0 © GEHEN 6 0 GEHE 0 © GER mem 


istration — os _ ERBEN TOT TTV 
J. E. C. rreerks & Sohn. "fytge-Bad Warnemünde 


HAMBURG. Hötel und Pension Hübner. 
Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten, ""**""" "aur"ans Meer 


ya (OED 4 0 GED + 6 GERD 4 4 RED -6 + GEES 0 + ED © 9 ED U + GED 6 0 GED 4 0 ED 4 bce 6 0 GD 4 0 GE 0 6 ee 0 eee ee i) ee 
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auf das Meer. 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 a7 MH Prospecte gratis. IM 
Fernsprecher: Amt la. 378. 


Theodor Moths & Maass "Win Riohere Hamburg "vee 072 HMA? u 








Holzgeschäft Stabbenhuk No. 37. aki aig eee No. 84. | Conditorei 2 
für Export, Bau- und Schiffsbedarf. ge nn on er | IE BBFPIDRB ERDE: 
i u ingros-Lager 
Bezug von Saugbrugsforeningen, Säge- im Freihafen- and Zoll-Geblet von | Hamburg 


und Hobelwerke Neuerwall 22. 


>: au Froderikshald, < Schiflsproviant und Schiffsmaterialiéy. nme 


Nordische, Ostseeische und | Konservirte Gemüse, Früchte und 
Inländische Schnittwaaren, Fleischwaaren, auchgesalzeneFische. Peatroleum-Motor-Boote 





Lager im Freihafen auf Steinwärder, Vebernimmt Ausrüstungen 2 bee ila Saad: I Dantichlanl] 
ich e einzige 2 sotsc 
Hamburg, Steinhöft 20. für Dampf-, Segel- und Aus- \srhandenen Sehraubenboote mit Be- 
Fernsprecher 45. wanderer-Schiffe triebsmaschinen für Leuchtpetroleum , 
sowie auch von Expeditionen nach (kein Benzin) 


allen Weltgegenden. 
Hamburg 1889 Lager von 
All cstt Aa, Patent-Yetlow-Metal 


a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 2 


Hamburg 1876 
Silb. Med. [y, 





sowie von 





Hamburg .— | 
Kupfer- und Messingplatten, | sowie Petroleum-Boots- 
Stubbenhuk No. 28. Condensor-Röhren | Motoren (Patent Capitaine) 
Fabrik von in allen Dimensionen. ausschliesslich durch 


nantischen Instrumenien. Dee Carl Meissner, Hamburg. 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von E@kardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 u 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 

fg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Deutsche nantische Zeitschrift“ or- 
echeint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Ans- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


Einzelne Nummern 4 & Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf, berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. a. w. 

















I. Jahrgang. Hamburg, den 30. Mai 1891, Ne 9. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Ueber Ein-Exoenter-Stenerungen. — Seeamtsentscheidungen. Gerichtsent- 
scheidungen. — Vermischtes, — Schiffbau. — Schiffeverkiiufe. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Nach- 


richten für Seefahrer. 











| Furcht geschwebt, unseren Lesern eines Tages die 
traurige Meldung machen zu müssen, dass die 
amerikanischen Makler dem Hungertode erlegen 
sejen. 


Auf dem Ausguck. 


Das Prognostikon, welches der „Verein Ham- 
burger Rheder* dem deutschen Rhedereiwesen stellt, 
dürfte angesichts des misslichen Standes des ge- 
sammten Frachtenmarktes von allgemeinem Inter- 
esse sein. Wir ersehen aus dem uns gütigst über- 
sandten ‚Jahresbericht der genannten Corporation, 
dass trotz der schlechten Zeiten, welche Mc. Kinley, 
die argentinische Krisis und der chilenische Bürger- 
krieg verschuldet, die Aussichten keineswegs so 
trübe sind, als man wohl glauben möchte, da die 
für den nächsten Sommer zu erwartenden grossen 
Getreidetransporte, sowie der rege Personenverkehr 
einen gewissen Ersatz für den Ausfall anderer 
Frachten bieten. — Es beruhigt uns wirklich, zu 
hören, dass es mit der Schifffahrt nicht so schlimm 
aussieht, wie dies wohl dargestellt wird, denn, seit Unter den Forderungen der ausständischen 
auch unser hamburgischer Berichterstatter, der | bremischen Heizer und Trimmer dürfte ein Punkt 
sich sonst der grössten Objeetivität befleissigt, bei | insbesondere den Schifferstand berühren; es ist 
der Einleitung eines Frachtenberichtes seinem Un- | dies die Schaffung eines Schiedsgerichtes, bestehend 
muthe durch den Stossseufzer: „Es ist wirklich aus Vertretern der Rheder und der Schiffsleute, 
bei den heutigen Verhältnissen kein Vergnügen, | welches Streitigkeiten zwischen dem Capitän und 
einen Frachtenbericht zu schreiben,“ Luft gemacht, der Mannschaft zu regeln hätte. Es ist nicht zu 
hatten wir uns den schwärzesten Gedanken bezüg- | begreifen, wesshalb man ausser dem schon exi- 
lich der Zukunft des Rhedereiwesens hingegeben. | stirenden Schiedsgericht, dem Seemannsamte, 
An die drastische Färbung der Berichte von der | welches bis jetzt anerkannter Maassen vorzüglich 
anderen Seite des Oceans haben wir uns nach- | functionirt hat, noch ein zweites schaffen will, 
gerade gewöhnt und nur während der ersten | wenn man nicht von der Annahme ausgeht, dass 
Wochen unserer Thätigkeit haben wir in stündiger | diese verlangte Neuschaffung hauptsächlich auf 


* = 
* 


Eine weitere erfreuliche Mittheilung entnehmen 
wir dem oben erwähnten Berichte, nämlich die, 
dass der genannte Verein dem Plan der Errich- 
tung von Heuerbureaux sympathisch gegenübersteht 
und demnach dürfte man hoffen, dass den vielen 
zeitgemässen Neuerungen, welche die Schifffahrt in 
letzter Zeit erfahren, auch die genannte Einrich- 
_ tung hinzugefügt wird. Hoffentlich wird der soeben 
an der Weser ausgebrochene Strike der Heizer 
und Trimmer diese Sympathie dem Projecte nicht 


wieder abwendig machen. 


” = 
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eine Lockerung der Disciplin an Bord der Schiffe 
abzielt. Wir denken, dass der Schifferstand, so- 
weit es in seiner Macht steht, sich energisch gegen 
ein solches Ansinnen wehren wird und es sich 
klar macht, dass er durch eine derartige Einführung 
zwischen das Seeunfallzesetz von oben und das 
Schiedsgericht von unten eingekeilt werden dürfte. 
Mangel an Disciplin gereicht dem Schiffer vor dem 
Seeamte zum schweren Vorwurf und den 
Mitteln, welche ihm heutzutage zu Gebote stehen 
Mannszucht aufrecht zu erhalten, kann er absolut 
keines entbehren, wohl aber wäre es wiinschens- 
werth, dass ihm in manchen Fällen eine ausgiebigere 
Machtbefugniss zur Seite stünde. 


von 





Ueber Ein-Excenter-Steuerungen. 

Die bei Schiffsmaschinen und besonders bei 
den Hammer-Maschinen der Schraubendampfer 
früher fast ausnahmslos angewendete Stephenson- 
sche Coulissen-Steuerung gab diesen Maschinen 
von dem Zeitpunkte an, wo die dreifache Expan- 


sion in drei hinter einander angeordneten und auf 


eine dreifach gekröpfte Kurbelwelle wirkenden Cy- 
lindern zur Anwendung gebracht wurde, eine relativ 
recht grosse Länge und erforderte somit Maschinen- 
räume von erheblicher Länge. Der Wunsch und 
das Bedürfniss, diese verhältnissmässig grosse Ma- 
schinenraumlänge zu verringern, trat um so stärker 
hervor, als im Allgemeinen die Breite der Ma- 
schinenräume recht gut hätte stärker und besser 
ausgenutzt werden können, ohne die Lüftung der 
letzteren und die Zugänglichkeit der einzelnen Ma- 
schinentheile zu beeinträchtigen. 

Es liegt nun auf der Hand, dass das Be- 
streben der Constructeure darauf gerichtet sein 
musste, bei den Schraubenscbiffs - Maschinen von 
der eingangs angedeuteten Bauart die in der Längs- 
mittellinie der Maschine befindlichen Schieberkästen 
zu entfernen und dieselben nebst den darunter 
liegenden beweglichen Steuerungstheilen mehr nach 
den Seiten der Cylindercomplexe zu verschieben, 
Nur so war es zu ermöglichen, die Länge der Ma- 
schine im günstigsten Falle auf die Summe der 
Durchmesser der drei Cylinderdeckel zu redueiren, 
Die Möglichkeit, dieses Ziel zu erreichen, war nun 
schon in den 50er Jahren dieses Jahrhunderts ge- 
geben durch eine Steuerung. die man füglich als 
eine „Ein-Excenter-Stenerung* bezeichnen kann, 
weil sie es ermöglicht, durch ein einziges, fest mit 
der Kurbelwelle der Maschine verbundenes Excenter 
nicht nur eine Umkehrung der Drehrichtung der 
Welle, also die Umsteuerung der Maschine, son- 
dern auch eine sehr weitgehende Veränderlichkeit 
der Uylinder-Füllungsgrade zu erreichen und zwar 
das letztere ohne jene wesentliche Beeinträchtigung 





lissensteuerung dabei anhaftet, Bekanntlich ist es 
auch bei den Coulissensteuerungen möglich, neben 
der Umstevernng der Maschine noch eine Ver- 
änderlichkeit der CUylinderfüllung dadurch zu er- 
zielen, dass man die Steuerung, bezw, die Coulisse 
so einstellt, dass beide Exeenter die Schieber- 
thätigkeit beeinflussen. Ebenso bekannt ist es 
aber auch, dass dabei eine erhebliche Verschiebung 
der normalen Schieberthitigkeit eintritt, d. h. also 
vor Allem eine sehr fühlbare Zu- und Abnahme 
des linearen Voreilens des Schiebers. 

Die erwähnte Ein- 


soeben ursprüngliche 


Excenter-Steuerung ist die Hackworth-Steuerung. 
deren Schema in Fig. 1 dargestellt ist in der 
Anordnung für eine vertikale Maschine und der 
Hackworth den Namen Dynamic Valve Gear bei- 
der Skizze leicht, 


legte. Man erkennt aus dass 





bei dieser Steuerung ein der Kurbel K gerade 
gegenüberstehendes Excenter E und eine in der 
Mittellage senkrecht zur Mittellinie der Schieber- 
stange S liegende Excenterstange EG vorhanden 
ist. Ferner, dass der Endpunkt G dieser Excenter- 
stange in einer um den Punkt P drehbaren Gleit- 
bahn so geführt wird, dass er bei der Drehung 
der Kurbelwelle unter Einwirkung des Excenters E. 
(welches der Einfachheit halber als Kurbel ge- 
zeichnet wurde), ausser der horizontal hin- und 
hergehenden Bewegung auch noch eine auf- und 
absteigende auszuführen gezwungen wird. In einem 
zwischen den Endpunkten E und G gelegenen 
Punkte F, ist an die Excenterstange die Schieber- 
lenkstange L angekuppelt und durch das Zusammen- 
wirken der Excenterbewegung und der Schrägführung 


der normalen Schieberthätigkeit. welche der Cou- | des Punktes G resultirt nun für den Punkt F die 


bekannte Ellipsenbewegung. d. h. eine Bewegung, 
deren Wendepunkte zu den Wendepunkten der 
Kolbenbewegung in derselben bekannten Beziehung 
stehen, wie bei der einfachen, direkt vom Excenter 
anf übertragenen Schieher- 
stencrung. 

Ein Blick auf die Skizze zeigt, dass die Lage 
der Ellipse, bezw. deren grosse Achse wesentlich 
der Stellung der den Punkt G 

Gradführune. In der Stellung 
PQ hat die Ellipse die gezeichnete Lage und die 
Kurbel der Maschine rotirt in der Pfeilrichtung. 
Wird der Punkt Q nach M zu verdreht, d. h. die 
(radführung mehr und mehr in die Horizontale 
MO gebracht, so nähert sich die grosse Achse der 


die Schieberstange 


abhängt von 


umschliessenden 


Ellipse allmählig der Linie MO und fällt damit in 
der Stellung MP ganz zusammen, d. h. also, die | 


durch die Ellipsen dargestellten Schieberaus- 
weichungen von der Mitte aus und damit auch die 
Füllungen des Cylinders werden dabei immer kleiner, 
Wird der Punkt Q über M hinaus nach R zu gedreht, 
so kreuzt die grosse Achse der Ellipse die Linie 
MO und die Ellipse nimmt eine der gezeichneten 
entgegengesetzte Lage an. Die Kurbel rotirt 
alsdann der Pfeilrichtung entgegengesetzt und die 
Schieberausweichungen von der Mitte aus 
damit auch die Cylinderfiillungen nehmen allmählig 
zu, je mehr die Gradführung in die Lage RP 
rückt. — In welcher Weise die Zu- und Abnahme 


der Cylinderfüllungen erfolgt, soll später eingehender | 


dargestellt werden. Vorliiufig möge es genügen, zu 
zeigen, weshalb bei allen Fiillungsgraden und für 
beide Drehrichtungen der Kurbelwelle die Grösse 
des linearen Voreilens des Schiebers constant bleibt. 
Dieser vortheilhafte Umstand ist nämlich, wie 
Figur veranschaulicht, darin begründet, dass 
in den Todtpunkt-Stellungen der Kurbel, d. h. 
für die Kurbelstellungen Ko und Kun der Endpunkt 
4s der Excenterstange mit dem Punkte P, d. h. 
also mit dem Drehpunkte derGradführung zusammen- 
fällt. 

Eine einfache 
Ueberlegung 
ergiebt, dass 
für die beiden 
Todtpunkt- 
Stellungen der 
Kurbel Ko und 
Ku(sieheFig.2 
die Lagen der 
Excenter- 
stange G Ent. 
(+ Eo von der 
Lage der Gradführung vollkommen unabhängig ist 
und es ist desshalb sehr leicht zu übersehen, dass in 
allen Lagen der Gradführung die Abweichungen des 
Exeenterstangenpunktes F von der Horizontalen 


2 


und | 





| mut 
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| MO gleich gross sein milssen. Weil nun aber 
' ferner bei jeder Dampfmaschinen-Steuerung in den 
 Todtpunkt-Stellungen der Kurbel, bezw. in den End- 
stellungen des Kolbens der Schieber um das Maass: 
Aeussere Veberdeckung + lineares Voreilen 
aus seiner Mittellage nach unten oder nach oben 
verschoben sein muss, so folgt daraus, dass in Fig. 2 
jene Abweichungen Fo H und Fa H des Punktes F 
der Excenterstange Linie MO nichts 
anderes sein können als eben jene Grösse: Aeussere 


an der 
Ueberdeckung + lineares Voreilen des Schiebers. 
Nun ist aber endlich das Maass der Ücberdeekungen 
bei jedem Schieber constant und weil ausserdem 
auch 
wähnten Abweichungen FoH und FuH constant 
sind, so ist leicht einzusehen, dass bei der Hack- 
worth-Steuerung das lineare Voreilen des Schiebers 
für alle Lagen der Excenterstangen-Gradführung 
und für beide Drehriehtungen der Kurbel constant 
sein muss. 

Neben dieser für eine Steuerung sehr werth- 
vollen Eigenschaft besitzt die genannte Construction 
noch die, dass sie auch im Uebrigen eine voll- 
kommen zweckentsprechende Dampfvertheilung be- 
wirkt und daher ist sie ihrer Zeit 
ausgeführt worden. Dass 
und nach wieder verlassen wurde, liegt darin, dass 
die Ausführung der Excenterstangen-Gradführung 
schon an sich beträchtliche Schwierigkeiten bietet 
und 
behandelt werden muss, da die Reibung darin und 


noch aus Fig. 2 hervorgeht, dass die er- 


auch vielfach 


die Construction nach 


dass dieselbe im Betriebe sehr aufmerksam 
die Gefahr des Festfressens der Gleitschuhe schon 
bei niederen Dampfspannungen eine grosse ist und 
der Einführung höherer Dampfspannungen 
immer grösser wird. 

Trotz dieses Mangels ist aber doch der Werth 
der Hackworth-Steuerung sowohl in Bezug auf die 
dadurch erzielte Dampfvertheilung als auch in 
Bezug auf den dadurch ermöglichten gedrängten 
Bau mebreylindriger Dampfmaschinen so hoch ge- 
worden, in den 70er Jahren 

| Reihe von Con- 


schätzt dass eine 
structionen 

entstand, wel- 

che unter Bei- 

\ hehaltung des 

Principes, die 
erwähnte 

Schwierigkeit 

derHackworth- 

Steuerung zu 
beseitigen 

strebten und 

| in diesem Bestreben anch thatsächlich mehr oder 

| weniger Erfolg hatten. 
| An diesen Constructionen waren zunächst in 
| England neben Hackworth selbst, namentlich F.C. 


Sn 


a a 
Ku 
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Marshall und D. Foy und in Deutschland G. Klug 
in Hamburg betheiligt und desshalb mögen diese 
Constructionen hier zunächst besprochen werden. 


Das Gerippe der Klug’schen Steuerung (D. R.-P.) 
ist in Fig. 3 vor Augen geführt. Man wird daraus un- 
schwer erkennen, dass Klug die Schwierigkeit der 
Hackworth-Steuerung dadurch zu beseitigen suchte, 
dass er die Gradführung der Excenterstange durch 
eine Bogenführungmittelst einer schwingenden Schiene 
ersetzte, d.h. also die gefährliche gleitende Reibung 
des Gleitklotzes in der Gradführung in die viel 
weniger gefährliche Zapfenreibung verwandelte. 
Ausserdem verringerte Klug den für die Steuerung 
erforderlichen Raum noch dadurch, dass er nicht 
wie Hackworth den Endpunkt der Excenterstange 
führt, sondern hier die Schieberlenkstange ankuppelt 
und einen geeigneten mittleren Punkt der Excenter- 
stange mit der schwingenden Führungsschiene ver- 
bindet. Nach den der Hebelwirkung 
muss dadurch auch noch eine entsprechende Ver- 
kleinerung des Excenterhubes erreicht werden und 
man daraus leicht, dass das 
Excenter der Klug’schen Steuerung gegenüber dem- 
jenigen der Hackworth-Stenerung um 180° versetzt 
stehen muss, d. h. nicht der Kurbel gegenüber, 
sondern mit ihr zusammenfallend. 


Gesetzen 


ausserdem erkennt 


Die Einrichtung der Klug’schen Steuerung ist 
an der Hand der Fig. 3 leicht zu verfolgen. An 
die horizontale Excenterstange EF ist am End- 
punkte F die Schieberlenkstange angekuppelt, 
während ein mittlerer Punkt G der Excenterstange 

mit Hülfe der 
Schiene QG an dem 
Endpunkte Q des 
um den Punkt P 
schwingenden, fest- 
stellbaren Hebels 
P Q aufgehängt ist. 
Bei der Hebelstel- 
lung P Q läuft. die 
Kurbelwelle der 
Maschine im Sinne 
der Pfeilrichtung 
um. Eine Verstel- 
lung des Punktes Q 
nach (6 zu, bewirkt 
eine Verringerung 
der Schieberwege 
und der Cylinder- 
füllungen, welche 
Verringerunginder 
Hebelstellung Qo 
derartig wird, dass 
keine Kolbenbewegung mehr erfolgen kann. Die 
Hebelstellungen zwischen Qo und Qi bewirken eine 
der Pfeilrichtung entgegengesetzte Drehung der 








Welle und zwar mit wachsender 
Cylinderfiillung. 

Die Klug'sche Steuerung bringt also insoweit 
eine ganz gleiche oder ähnliche Wirkung hervor, wie 
die alte Hackworth-Steuerung, Sie besitzt aber 
auch, wie jene, die Eigenschaft, dass das lineare 
Voreilen des Schiebers für alle Füllungsgrade und 
für beide Drehrichtungen constant bleibt. Da 
nämlich die Längen der schwingenden Schiene GQ 
und des führenden Hebels PQ gleich gross sind, 
und da ferner die Punkte G und P in den Todt- 
punkt-Stellungen der Kurbel, also für die Stellungen 
Ko und Ku bezw. für die Endstellungen des Kolbens 
sich einander decken, so folgt wieder, wie bei der 
Hackworth-Steuerung, dass bei jeder Stellung des 
Hehels PQ in den todten Punkten der Kurbel 
dieselben Abweichungen des Excenterstangenpunktes 
F nach unten und nach oben von der Horizontalen 
P O eintreten müssen. Da aber, wie bei der Hack- 
worth-Steuerung, diese Abweichungen des Punktes 
F von der Linie O P (abgesehen von dem Eintlusse 
der pendelnden Schieberlenkstange) die Schieberaus- 
weichungen aus der Mittellage darstellen, so folgt 
daraus wieder, dass wie dort, so auch hier für alle 
Lagen des Steuerhebels P Q, also für alle Füllungen 
und für beide Drehrichtungen der Welle, auch bei 
der Klug’schen Steuerung das lineare Voreilen des 
Schiebers für alle erreichbaren Cylinderfiillungen 
und für beide Drehrichtungen der Welle constant 
sein muss. (Schluss folgt.) 


nach Qı zu 





Seeamtsentscheidungen. 


Sesamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 27, Mai. Der Spruch des Seeamtes 
über den am S, Februar stattgehabten Unfall des englischen 
Schiffes „Uaitloch* lautet: 

„Das Leckwerden des britischen Schiffes 
„Caitloch“ im Hamburger Hafen ist dadurch ent- 
standen, dass der „Caitloch“ auf den im Hafen 
liegen gebliebenen Anker des britischen Schiffes 
„Dunnerdale* gerathen ist, und sich derselbe bei 
fallendem Wasser durch den Schiffsboden 
gedrürkt hat. 


Die Verantwortung des Liegenlassens des 
Ankers trifft den Schiffer des „Dunnerdale*. 
Die Untersuchung hat aber auch ergeben, 


dass es im Interesse des lebhaften Schiffsverkehrs 
im Hamburger Hafen dringend wünschenswerth 
sei, dass etwa durch Errichtung einer ständigen 
Hafenlootsenstation am Eingang des Hafens, Tags 
und Nachts über, zur Fluth-, wie auch zur Ebbe- 
zeit, ein fortdauernder Hafenlootsendienst statt- 
finde, und dass ferner, wenn die Zahl der Hafen- 
lootsen nicht ausreiche oder jene Hafenlootsen 
anderweitig beschäftigt sind, doch jedenfalls den 
aufkommenden grösseren Schiffen, soweit sie 
nicht regelmässige sogenannte Turn-Schiffe sind, 
bei ihrem Eintreffen am Hafen alsbald Liege- 
plätze angewiesen werden, damit die jene Schiffe 
aufbringenden Revierlootsen wissen, wohin sie 
sich mit ihren Schiffen zu begeben haben und ea 


nicht ihnen überlassen bleibt, sich nach eigenem 
Ermessen Liegeplätze zu suchen. 

Der Erlass hierfür geeigneter Hafenregulative, 
sowie die gleichzeitige Herbeiführung hiermit 
übereinstimmender Instructionen für die Revier- 
lootsen der verschiedenen Uferstaaten erscheint 
wünschenswerth.“ 

Das englische Schiff „Caitloch,“ traf am 8. Februar von 
Pisagua im Tau eines Schleppdampfers im hiesigen Hafen ein 
und vertüute unter Anweisung des Patentlootsen an der 
Aussenseite des Brandenburger Hafens, auf Seite der daselbst 
liegenden englischen Bark „Dunnerdale,* welche Tags zuvor 
dort fertgemacht und beim Schwoien ihren Anker gebraucht 
hatte. der nicht wieder aufgenommen war. 

Als der „Caitloch” sich während der Nacht überlegte 
und der Capitän nach der Ursache forschte und zu dem 
Zwecke die Luken öffnen liess, fand man 16 Fuss Wasser im 
Grossranm; mit Tagwerden war das Hauptdeck bereits unter 
Wasser. Das Schiff hatte sich den Anker des „Dunnerilale“ 
durch den Boden gedrückt. In der niichsten Nacht legte 
sich das Schiff schon stark nach der Steuerbordseite über; 
man machte Anstalten, dasselbe leer zu pumpen, doch gelang 
es nicht, das Schiff wieder aufzurichten, es sank mehr und 
mehr über und zwar bis zur Hälfte unter Wasser, wohei es 
sich auf die Unter-Raaen stützte, 
dem Wasserspiege] parallel, 


Die Masten lagen mit 
Die ursprünglichen Vertäunumgen 
des „Caitloch“ an den Duck d’Alben waren gut und würden 
vielleicht das Schiff’ vor dem Kentern bewahrt haben, doch 
mussten dieselben zeitweilig gelöst werden, weil der auf- 
kommende Dampfer „Vietoria® Hingsseits von den dortigen 
Schlängels vor Anker gehen wollte. Als dem Dampfhoot 
Durchlass gewährt worden war, konnte man die Trossen 
des ~Caitloch* nicht wieder in derselben Weise wie vorher 
befestigen und mag dieser Umstand dazu beigetragen haben, 
den Unfall zu beschleunigen. Das Schiff ist später wieder 
aufgerichtet, leer gepumpt und der Werft der Herren 
B. Wencke Söhne zur Reparatur übergehen worden. 

Von allgemeinem Interesse sind die Aussagen des am 
13. Mai, bei der ersten Verhandlung als Zeuge vernommenen 
Marine-Inspectors Kapitän Fokkes, welche wir in Folgendem 


wiedergeben, 


Es existirt keine Vorschrift, wonach jedes an die Stadt 
kommende Schiff einen Hatenlootsen an Bord zu nehmen 
hat, um es an seinen Liegeplatz zu bringen. Alle Reihen- 
fahrer und kleinere Serschiffe kennen ihre Liege- 
plätze und suchen sie ohne Hafenlootsen auf, ist aber 
ein Hafenlootse an Bord, so 
nungen Folge geleistet werden. 


Schiffe, welche bei der Ankunft Hafenlootsen 
nicht sofort bekommen, müssen von den Revierlootsen ver- 


muss dessen Anord- 


einen 


ankert oder an einen sicheren Liegeplatz gebracht werden, 

Die Bark „Dunnerdale,“ lag an einem sicheren Platz 
und würde wahrscheinlich dort zum Löschen der Ladung 
geblieben sein. Ihrem Lootsen, konnte nach meiner Ansicht 
eine Schuld nicht beigemessen werden, es sei denn, dass der 
Lootse den Anker nicht wieder lichten liess, nachdem das 
Schiff an den Duc d’Alben vertäut hatte. Dieser Anker 
war nach der Vertiuung nur noch im Wege. Sowohl die 
Hafenbeamten, wie die Hafenpolizeihenmten haben darauf 
zu achten, dass die Vorschriften der Hafenverordnung befolgt 
werden. Paragraph 6 derselben besagt, dass die Ankerurme 
innerhalb des Schiffsbords gelegt werden müssen. — Es 
ist mir bekannt, dass eine sehr alte Verordnung nicht auf- 
gehoben ist, welche vorschreibt, dass jeder ausgeworfene 
Anker mit einer Boje versehen sein soll, Die Durchführung 
dieser Verordnung ist heute unmöglich, da solche Bojen von 
passirenden Dampfschiffen fortgerisen werden würden. Es 
mag sein, dass die Ausserkraltxetzung dieser Verordnung 
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übersehen worden ist. Die Anbringung der Boje auf dem 
Anker der „Dunnerdale* würde auch nichts genützt haben, 
da es schon dunkel war, als der „Caitloch” an die Stadt 
kam. derselbe die Boje daher wohl kaum gesehen haben würde. 

Es sind zur Zeit 12 Hafenlootsen angestellt, von denen 
8 andere Verwendung als beim eigentlichen Hafenlootsen- 
slienst finden. Diese Zahl hat bisher genügt. Es ist unmöglich, 
stets jedem aufkommenden Schiffe sofort bei der Ankunft. 
einen Hafenlootsen zu gehen. Es kommen häufig sehr viele 
Schiffe kurz nach einander an, sodass selbst eine grosse Zahl 
von Hafenlootsen nicht ausreichen würde, bei solchen Ge- 
legenheiten alle Schiffe sofort zu bedienen. Es muss daher 
dem Führer eines aufkommenden Schiffes gestattet sein, 
einen sicheren Liegeplatz aufzusuchen und dies hatte die 
„Dunnerdale“ gethan, Die „Dunnerdale* hatte ihren Back- 
bordanker geworfen and lag mit lose herunterhiingender Kette, 
Da sie nun mit ihrer Backbordseite den Due d'Alben zuge- 
kehrt war, so war die Kette hinter dem Vorderschiff ver- 
borgen und wird, da die „Dunnerdale“ an einem Sonnahend- 
abend angekommen war, am darauffolgenden Sonntag, an 
welchem Tagen ehen nur die nothwendigen Arbeiten verrichtet 
werden, das Ausstehen ihres Ankers überschen worden sein. 
Ich glaube, der Hafenmeister hatte die Absicht, die „Dunner- 
dale* an dem zuerst eingenommenen Platze zu belassen. 
Die Flusslootsen werden von verschiedenen Behörden ange- 
stellt. Es haben zwischen den in Frage kommenden Re- 
gierungen verschiedentlich Verhandlungen stattgefunden, um 
das Flusslootsenwesen neu zu regeln; diese Verhandlungen 
haben aber zu einem Resultat nicht geführt. 

Der Reichskommissar führte aus, dassnach dem gewonnenen 
Beweisergebnis® die Ursuchen des Leckwerdens und des 
Kenterns des „Caitloch“ allein darauf zurückzuführen sind, 
«lass dies Schiff anf einen Anker des ,Dunnerdale* gerieth, 
und darauf während der ganzen Ebbe sitzen blieb. Dem 
Capitäin Doran und dem Lootsen Behrmann vermag ich 
keinen Vorwurf daraus zu machen, dass sie obme Hafen- 
lootsen mit dem Schiffe hinaufgingen und dort das Schiff 
festlegten, denn jeder Schiffer hat doch selbstverstiindlich die 
Verpilichtang, wenn ihm keine andere competente Weisung 
zugeht, sein Schiff dort in Sicherheit zu bringen, wo er dies 
am besten thun zu können glaubt, 


Die Untersuchung hat aber auch ergehen, dass Schiffe 
häufig ohne Hafenlontsen in den Hafen einlaufen und dort ganz 
nach eigenem Ermessen Liegeplätze aufsuchen und daselbst 
festmachen. So hat ja auch der .Dunnerdale* ohne An- 
weisung eines Hafenlootsen, seinen Anker an einer Stelle 
gebraucht, wo er anderen Schiffen doch sehr leicht gefähr- 
lich werden konnte. In solchem Vertahren erblicke ich einen 
Mangel im Hafenlootszendienstbetriel und ich sche es im 
Interesse der Sicherheit der Schifffahrt für geboten an, dass 
geeignete Hafen-Regulative erlassen und für den Lootsen- 
dienst solche Vorschriften. Anweisungen und Instructionen 
gegeben werden, wie sie dem gegenwärtig so bedeutend 
angewachsenen regen Schiffsverkehr auf der Elbe angemessen, 
zweckdienlich und zeitgemiiss sind und stelle ich hiermit 
einen diesbezüglichen Antrag. Dem Lootsen Ebeling vom 
„Dunnerdale“ gereicht es meines Erachtens aber auch zum 
schweren Vorwurf, dass er (damals nicht noch länger am 
Bord verblieben ist und dafür Sorge getragen hat, dass der 
gebrauchte Anker auch wieder rechtzeitig gelichtet wurde. 


In der Begründung des Spruches heisst es: 


Im Wesentlichen kann das Seeamt sich der Anffassung 
des Reichscommissurs anschliessen und besteht namentlich 
nach Anhörung des Tauchers Flint, sowie des Sachverstün- 
digen Schlick und nach dem vorgenommenen Einpassen des 
Ankermodelles in die beschädigte Platte für dasselbe nicht 
der geringste Zweifel mehr darüber, dass das fragliche Loch 
in der Bodenplatte des „Caitloch“ durch jenen Anker des 
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„Dunnerdale“ verursacht worden sei. Da die Splitter nach 
innen gedviickt sind, muss das Loch durch einen von aussen 
einzedrungenen Gegenstand entstanden sein, Mit Bestimmt- 
heit bezeugt auch noch Taucher Flint, dass er andere Gegen- 
stünde, durch welche die Beschädigung entstanden sein 
könnte, auf jener ganzen Strecke, wo der „Caitloch“ gelegen, 
nicht habe, Schlick erklärt 


ferner, dass etwa getroffene Steine eine andere Form der 


gefunden Sachverstiindiger 
Beschädigung ergelen haben würden und spricht sich auch 
dahin aus, dass der Umstand nicht auffiillig sei, der 
betreffende Ankerfluh des „Dunnerdale* 
Spur jenes gewaltsamen Durchbruches aufweise, weil einmal 
der Anker noch lüngere Zeit im Wasser gelegen und etwaige 
Spuren durch Rost verdeckt sein könnten und ferner jene 
Eisenplatte eine nicht feblerfreie Schweissung zeige, dieselbe 


dass 
nicht die geringste 


daher keine so grosse Widerstandsfühigkeit besessen habe. 
wie andere Platten. 


Was nun das Verhalten des Führers, sowie des Lootsen 
des „Usitloch“ anbetrifft, so stimmt auch «darin das Seeamt 
mit dem Reichseommissar überein, dass densellen durchaus 
kein Vorwurf zu machen sei, (dass sie ohne Hafenlootsen ihr 
Schiff festlegten, denn ein Verbot des Einlaufens von Schiffen 
in den Haten ohne Hafenlootsen in 
Schiffe so lange vor dem Eingange des Hafens, oder doch 
verpflichtet 


dem Sinne, dass die 


wenigstens aut dem Strome liegen zu bleiben 
wären, bis der Hafenlootse an Bord gekommen, existirt nicht, 


Mehrfache Aussprüche der Civilgerichte haben jene 
Frage in diesem Sinne entschieden und des Weiteren aus- 
geführt, dass ebensowenig von der Pflicht der in den Ham- 
hurger Hafen Rede könne, 
einen Hatenlootsen zu „nehmen“. indem nach den $$ 2 und 4 
der Hamburger Hafenordnung vom 18. April 1866 die den 
Hafenlootsen zugewiesene Stellung dahin characterisirt wird, 
dass sie nicht auf Verlangen eines einkommenden Schiffes, 
sondern im Ausülnmg ihnen obliegenden Funetionen 
thiitig werden, für deren Erfüllung sie nur ihrer vorgesetzten 
Behörde, den aufkommenden Schiffen 
wortlich seien, welche ihre Thitigkeit abzuwarten, nicht aber 
zu bestimmen hätten. Von 
Schiffer Dienste der Hafenlootsen könne 


nicht die Rede se 


einlaufenden Schithe die sein 


der 


nicht aber verant- 


einem Verfügungsrechte der 


über «lie daher 








Beurtheilt man von diesem Gesichtspunkte ausgehend 
das Verhalten des Führers des „Caitloch“, so wur es voll- 
ständig correct von dem Lootsen Behrmann gehandelt, dass 
er sich mit Hülfe der ihın zur Verfügung stehenden Schlepp- 
dampfer, als auf sein Verlangen nach einem Hafenlootsen 
sich kein solcher einfand, nach einem geeigneten Lagerplatz 
umsah und als er denselben gefunden zu haben glaubte, auch 
dort den Versuch machte, sein Schiff, den augenblicklichen 
Verhältnissen entsprechend, sicher festzulegen. Die Beweis- 
aufnahme hat dann weiter keinerlei Anhalt dafür ergeben, 
dass die in Hinsicht getroffenen Maassnahmen des 
Lootsen ein Verschulden seinerseits motivirten. Der gewählte 


dieser 


Liegeplatz war an sich ein durchans geeigneter: das An- 
grundgerathen des Schiffes daselbst kann dem Lootsen nicht 
zur Last gelegt werden, da von ihm eine Specialkenntniss 
des Wassers im Hafen nicht erwartet werden konnte, denn 
seine Functionen als Revierlootse hörten mit der Erreichung 
des Hafens auf und handelte er nur nothgedrungen in Ver- 
tretung des nicht an Bord gekommenen Hafenlootsen. 


An sich war jenes Angrundkommen such ungefährlich, 
da bei steigendem Wasser das Schiff jedenfalls flott werden 
musste, Dass Lootse Behrimann alsdann nach sicherer Ver- 
tiuung des Schiffes von Bord ging und das spätere Heran- 
holen des Schiffes lüngsseits des „Dunnerdale* dem Schiffer 
Doman und seiner Mannschaft selbst überliess, war gleich- 
falls nichts Ungehöriges, denn zur Vornahme dieser Maass- 


regel, welche mit dem Schiffer Doman ausführlich besprochen 
worden, bedurfte es seiner Anwesenheit an Bord nicht mehr. 

Dass Lootse Behrinann in der Dunkelheit das Ausstehen 
des Ankers des „Dunnerdale* nicht bemerkte, ist nach der 
im Thatbestand mitgeteilten Art des Ausliegens des Ankers 
völlige erklärlich. kann 
halten des Lootsen Behrmann ein Vorwurf treffen. 


Hiernach in keiner Weise das Ver- 

Es fragt sich nun aber weiter, ob nicht darin ein Mangel 
der für die Schifffahrt bestimmten Hiilfseinrichtungen erblickt 
und auch im vorliegenden Fall der Unfall hierauf mit zuriick- 
geführt werden müsse, dass, da ein obligaterisches Aubord=. 
nicht existirt, die Schiffe, wie 
im vorliegenden Fall, bei ihrem Eintreffen im Hamburger 
Hafen, erhalten, 


kommen eines Hafenlootsen 


wenn sie keine Hafenleotsen ganz nach 


eigenem Ermessen im Hafen Liegeplätze aufsuchen und nach 


eizenem "Befinden festmachen. 

"Die Erörterung dieser Frage, bezüglich welcher der 
Marine-Inspector sowie der Hafenmeister gehört wurden, 
haben ergeben, dass besonders daraus ein Mangel hervor- 
getreten ist, dass weder für die Revierlonsen noch auch für 
tlie Hafenlootsen ausreichende, den Zeitrerhältnisen und dem 
regen Schiffsverkehr entsprechende und ineinander greifende 
Instruetionen bezüglich ihres Verhaltens bei der Ankunft der 


Schiffe im Hafen bestehen. 


Dem Seeamt hat eine Anzahl von Lostsen-Instructionen 
der Revierlootsen der verschiedenen Uferstaaten vorgelegen, 
welche theils aus dem Anfange, theils aus den 40er und Ser 
Jahren dieses Jahrhunderts stammen und Bestimmungen ent- 
halten, welche den jetzigen Zeitverhältnissen durchaus nicht 
entsprechen, Namentlich lassen dieselben aber in verständ- 
licher Weise einen Hinweis darauf vermissen, wie die Thätigkeit 
der Lootsen geregelt sei. Die meisten Patentloutsen dürfen 
beispielsweise ihrer Instruction nach nur abwärts lootsen: in 
Eiszeiten, wenn die Löschstation nicht besetzt ist, lootsen 
ohne das ihre 
Der .Dunnerdale* und 
der „Caitloeh“ wurden durch Pateutlnotsen aufgebracht. 

Nach Auffassung des Revierlontsen, und darin mus das 
Seeamt denselben nach den bisherigen dürftigen Instructionen 


derselben beipflichten, endigt ihre Thütigkeit und Verpflichtung 


dieselben auch stets von Cuxhaven aufwärts, 


Instruction hierüber etwas enthält. 


den bedienten Schiffen gegenüber, sobald sie den Eingang 
Hafens erreicht Die Instruction der Büsch- 
lontsen vom Jahre 18546 enthält sogar den Satz, dass von 
ihnen nichts weiter verlangt werde, als die Schiffe „an die 
Pfühle vor der Stadt zu bringen“, d.h. also his an den 
Hufen. Was dann aber weiter zu geschehen hat, wenn keine 
Hafenlootsen an Bord kommen, darüber ist nichts in jenen 
Instructionen enthalten. 


des haben. 


Da nun eine absolute Vorschrift für das Anbordkommen 
der Hafenlootsen nicht besteht, so ist es in solchen Fällen 
dann sellstverständlich zur Praxis geworden, dass die Lont- 
sen sich selbst helfen und die Schiffe dort hinlegen, wo sie 
es für richtig halten. Was dies aber bedeutet, namentlich in 
Eiszeiten, wenn die betreffenden Lootsen längere Zeit auf 
der Unterelhe alhweseml gewesen, daher mit den jeweilige im 
Hafen herrschenden Verhältnissen nicht vertraut sind und 
nach Dunkelwerden mit tiefgehenden Schiffen aufkommen, 
ohne zu wissen, wohin sie «dieselben legen sollen, bedarf 
keiner besonderen Ausführung. Es ist zweifellos, dass darin 
ein Nothstand besteht, welcher bei dem grossen Schiffsverkehr 
der Schifffahrt gefährlich werden muss. 
erscheinen auch die den Hatenlootsen gegebenen Instructionen 
dem jetzigen Schifffuhrtsverkehr nicht zu entsprechen. 

Es entzieht sich der Berechnung des Seeamtes, ob die 
Anzahl der Hatenlootsen eine genügende ist; nach Ansicht 
des Murine-Inspectors ist dieselbe ausreichend, Angestellt 
sind z. Z 12 Hafenlootsen, Auch soll durchaus wicht ver- 
kannt werden, dass es nicht miglich sein mag, selbst bei grosserer 


In ühnlicher Weise 


Vermehrung des Haienlootsxenpersonals allen aufkommenden 
grösseren Schiffen stets Hafenlootven zu geben, namentlich 
hei lebhaften Tiden, Dass aber jene Hafenloots 
süchlich nur zur Fluthzeit am Eingang des Hafens anzutref- 


fen sind, weil sie meistens zur Ebbezeit Schiffe im Hafen 
verholen müssen, dass ferner auch während der Nachtzeit. 
kein regelmüssiger Hafenluotsenlienst stattfindet, erscheint 
dagegen bei den jetzigen Verhältnissen im Hamburger Hafen 





n haupt- 


nicht mehr ausreichend zu sein. 
Gerade der vorliegende Fall zeigt, wie wünschenswerth 
ein soleher Nachtdienst auch zur Ebliezeit gewesen wäre, 
Das Seeamt ist daher der Ansicht 
gestiitzt auf den vorliegenden einzelnen Fall. sondern auf 
Grund vielfacher eigener Erfahrung seiner Beisitzer, dass 


und zwar nicht nur 


dafür Sorge getragen werden müsse — uml in gewisser Weise 
verlangt dies schon $ 4 der Hafenordnung v. 1866: „Jedes 
Schiff hat denjenigen Liegeplatz zu nehmen, welcher ihm vom 
Hafenmeister angewiesen wird” —dass aber durch Errich- 
tung einer ständigen Hatenlootsenstation bei dem Wacht- 
schiff Tags und Nachts über, sowohl zur Fiath- wie auch 
zur Ebbezeit ein fortdauernder Hatenlootsendienst stattfindet 
und dass ferner, wenn die Zahl der Hafenlootsen für die zur 
Zeit aufkommenden Schiffe nicht ausreicht, oder jene Hafen- 
lootsen anderweitig beschäftigt sind, doch jedenfalls den auf- 
kommenden grüsseren Schiffen, soweit ex nicht regelmässige 
s. g. turn-Schiffe sind, bei ihrem Eintreffen am Hafen als- 
bald Liegeplätze angewiesen werden, damit die jene Schiffe 
aufbringenden Revierluotsen wissen, wohin sie sich mit ihren 
Schiffen zu begeben haben und es nicht ihnen überlassen 
bleibt, sich willkärlich einen beliebigen Liegeplatz auszu- 
suchen. 

Da der Hafenmeister von den im hiesigen Hafen zu er- 
wartenden Schiffen durch die von Cuxhaven telegraphisch 
gemachte Meldung der dort vorbeipassirenden Schiffe Nach- 
richt erhält, dürfte dies ohne erhebliche Schwierigkeit aus- 
führbar sein. 


Im Interesse eines geordneten Hafenverkehrs giebt das 
Seeamt dem Antrage des Reichscommissars daher Folge und 
befürwortet dringend, den Erlass hierfür geeigneter Hafen- 
regulative, sowie gleichzeitig die Herbeiführung einer hiermit 
übereinstimmenden Instruction für die Revierlootsen der ver- 
schiedenen Uferstanten. 


Dass nun im vorliegenden Fall jener Mangel im Hafen- 
lootsenbetrieb für den Unfall des ,Caitloeh“ direet causal 
geworden sei, vermag das Seeamt nicht unzunchmen, da der 
Revierlootse Behrmann an sich in seinen Masssnahmen durch- 
aus umsichtig gehandelt hat und unter den gegebenen Ver- 
hältnissen jener Unfall auch bei der Anwesenheit eines Hafen- 
Jootsen sich hätte ereigmen können, 
das Seeamt dem Lootsen Ebeling von dem 
-Dunnerdale* einen Vorwurf, wie dies der Reichscommissar 
gethan, daraus zu machen, dass er nicht Sorge dafür getra- 


Ebensowenig vermag 


aber such 


yen habe, dass der gebrauchte Anker wieder rechtzeitig 
velichtet wurde. 


Lootse Ebeling giebt allerdings zu, den Schiffer James 
nicht speciell aut diesen Umstand aufınerksam gemacht zu 
haben, was allerdings umsichtiger gewesen wäre, Ja er noch 
als Rathgeber fungirte, wenn auch nach eigentlich beendigter 
Lootsenthatigkeit und er jenen Anker besonders zum Heran- 
mandveriren des Schiffes an den Due d’Alben benutzt hat. 
Er hätte daher vor seinem Vonbordgehen an das Wieder- 
einhieven des Ankers erinnern sollen. Allein eine directe 
Verpflichtung hierzu lag nicht vor, denn das Schiff sass da- 
mals noch am Grund, hatte somit seine richtige Lage noch 
nicht erlangt. Jener ausgeworfene Anker kounte immerhin 
für das spätere Zurechtlegen des Schiffes noch von Nutzen 
sein und da Schiffer ‚James mit seiner Mannschaft das Heran- 
holen des Schiffes an den Dac d’Alben allein besorgte, er 
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somit sein Schiff definitiv erst selbst in die richtige Lage 
brachte. so hatte er auch selbst darauf zu achten, dass jener 
Anker wieder eingehiert wurde, 

Als umsichtiger Schiffer hätte Schiffer James schon aus 
allgemeinen Gesichtspuneten das Wiedereinhieven des Ankers 
vornehmen müssen, weil in dem Versenken eines Ankers an 
einem Pintze, wo andere Schiffe sich hinbegeben können, 
ohne dass für die Erkennbarkeit seines Vorhandenseins Sorge 
getragen wird, schon an sich eine culpose Handlung liegt. 

Es kommt noch hinzu, dass Schiffer James das Fest- 
machen des ,Caitloch* von dem Deck seines Schiffes ans, an 
dem friglichen Abend selbst beobachtet hat und wenigstens 
damals doch hätte Gelegenheit nehmen können, auf das Aus- 
liegen seines Ankers aufmerksam zu machen. 


Dem Schiffer James war überdies ein Exemplar der 
Hamburger Hafenorilnung in engl. Sprache behündigt wor- 
den, aus welchem er entnehmen konnte, 
Ankers 
greschehen, ist schliesslich die Ursache des Untulles geworden 
uml trägt hierfür sonach allem der Schiffer James vom 
Wenn das 
in Vebereinstimmung 


dass das Liegen- 


lassen eines im Hafen nicht erlaubt sei, dass dies 


„Dunnerdale* die Verantwortung. Seeamt die 
Entscheidung mit den 
bestehenden Verordanugen getroffen hat, so ist es sich dabei 
sehr wohl bewusst, dass Schiffer James nicht schuldvoller 
gehandelt hat, Unzahl anderer Schiflsführer im 
Hamburger Haten, welche in gleicher Weise, auch nach der 


Vertäuung ihrer Schiffe im Hafen ihre Anker in den Strom 


vorstehende 


als eine 


hinein ausstehen haben. Es hat sich dies gerwleru als eine 


stindige Praxis herausgebildet, hervorgerufen durch den 
wachsenden Sehiffsverkehr and den dadurch bedingten be- 
schleanigten Geschiiftshbetneb. 


langen 


So ist ex eine bekannte That- 
Jahren eine Reihe Schiffen 


Lösch- und Ladezeit Anker 


suche, «lass seit von 


wührend ihrer ganzen einen 


nach dem Strom hin ausstehen haben, 


Thatsiichlich bringen Hafenlootsen 
Schiffe mit dem Anker anus zu Platz, der Anker bleibt dann 
in vielen ssichen Fällen liegen, ob mit Wissen oder ohne 
Wissen der Hafenbeamten mag dahingestellt bleiben, und 
wird dazu benutzt um die Schiffe vorne alzulieren, damit 


lie selbst, diese 


Sehuten und andere Fahrzeuge an der Binnenseite löschen 
bezw. laden können. Diese ganz stindige und hergebrachte 
Praxis wiirde nun in ihren Folgen wenigstens zam Theil 
dadurch abgeschwächt werden und das eigentlich Gesetzwidrige 
verlieren, wenn der Verordnung des Hamburger Statuts 
gemiüss jeder derart ausgeworfene Anker mit einer Boje 
verschen Allein die Durchführung dieser Maassregel 
würde einmal wiederum dem grossen Verkelir im Hafen sehr 


wäre, 


hinderlich sein, andererseits in vielen Fällen, namentlich zur 
Nachtzeit ihren Zweck verfehlen; für die Praxis unterbleibt 
sie desshalb, immerhin hat aber derjenige den Schaden zu 
bessern, welcher durch solche Handlung den Schiffen Anderer 
Schaden zufügt. Das Seeamt will auch nicht verkennen, 
dass Schiffer James vom „Dunnerdale“ die Gefahren der 
Eisverhältnisse im Sinne gehabt haben mag und etwa durch 
diese bewogen, das Liegenlassen des Ankers für rathsam 
hielt, Eine unbedingte Nothwendigkeit hierfür hat die Be- 
weisaufnahme freilich im vorliegenden Fall nicht ergeben. 


Die soeben geschilderten Verhältnisse lassen es zwar 
auch erklürlich erscheinen, das Ausstehen des Ankers 
seitens der Hafenbeamten am Tage nach der Ankunft des 
„Dunnerdsle“ nicht beachtet worden ist. zumal die Kette 
seines Ankers nach der Landseite hin am Steven herunter- 
stand und dlesshalb nur schwer zu sehen war, allein eine 
Controlle der Hafenbeamten nach Ankunft jenes fremden 
Schiffes, welches sich selbstständig seinen Liegeplatz gewählt 
hatte, wäre, obwohl es ein Sonntag war, gleichwohl am 
Platze gewesen, voraussichtlich würde dann duch der Befehl 
zum Einnehmen des Ankers gegeben worden sein. 


dass 
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Nach allem Diesem ist die Ursache des Leckwerdlens 
des Schiffes „Caitloch“ darin zu suchen, dass der Anker des 
„Dunnerdale* dort am Grunde liegen geblieben ist, wo an- 
dere Schiffe passiren mussten und wo derselbe den bestehen- 
den Bestimmungen nach nicht liegen durfte. 





Gerichtsentscheidungen. 


Zeit-Charter eines Dampfers. 

Die Garnock-Dampfer-Gesellschaft verklagte die Firma 
Baine & Johnstone auf Erstattung der Summe von £ 15.15/ 
für Dampfermiethe. Im August 1590 waren die beiden 
Parteien Contract eingegangen hetrefs einer Zeit- 
Charter des Dampfers „Burnock“ zum Zwecke der Befor- 
derung von Fischladungen von Labrador nach dem mittel- 
ländischen Meer, demzufolge die Beklagten sich verpflichteten, 
den Dampfer auf mindestens 2%, Monate zu miethen, gegen 
eine Vergütung von &£ 650 per Monat. Die Zahlungen er- 
November! da ab 


einen 


folgten regelmässig bis zum 18. 
weigerten sich aber die Beklagten, die über die 2'/> Munate 
hinausgehende Miethe in der Höhe von £ 44.13/ zu bezahlen, 
worauf sie von den Klägern für diesen Betrag, abzüglich 
von 28 £ 18/, welche dem Capitin als Vorschuss für Rech- 
nung seiner Rhederei ausgehändigt waren, belangt wurden. 
Die Charterer reichten ihrerseits eine Gegenklage auf Er- 
stattung einer hohen Summe ein, unter dem Vorwande, dass 
sie dadurch, dass der Dampfer nicht eine gewisse Gesehwin- 
digkeit erzielt, um diesen Betrag geschädigt worden seien, 
indem die Waaren nicht rechtzeitig auf dem Markte an- 
gelangt, Das Gericht entschied zu Gunsten der Gurnock- 
Dampfer-Gesellschaft mit der Begründung, das, wenn die 
Beklagten es für ihre Zwecke wesentlich gehalten. dass der 
Dampfer die ganze Reise mit einer Geschwindigkeit von 
10 Kn. per h. zurücklegen soll, sie eine entsprechende Be- 
atimmong in die Charter-party hätten aufnehmen missen. 


Untersuchung über die Explosion an Bord des Dampfers 
» Tancarville.“ 


von 


Am 20). Mai wurde durch den Coroner in Newport eine 
Unfall des Dampers 
bei welchem bekanntlich in Folge einer Ex- 


Untersuchung eingeleitet ther den 
“Tancarville*, 
plosion verschiedene Menschen getödtet wurden. 

Der Dampter, welcher 6 Petroleumtanks von je 460 
Tons enthält, hatte zuletzt eine Ladung Oel in Philadelphia 
eingenmmmen, welche in Havre ziemlich 
gepumpt worden war, sodass nur wenig Oel nachgebliehen. 
Das Schiff war dann in Ballast nach Newport hinüber- 
gelaufen, wobei ein Oeltank und der vorderste und hinterste 


Ballasttank voll Wasser geführt wurden. Die übrigen Tanks 


rein wieder aus- 


wurden auf der Reise ausgespiilt und das Spülwasser über 
Bord gepumpt. In dem vordersten Tank, in welchem wahr- 
scheinlich die Explosion entstanden ist, während das Schiff 
im Dock in Reparatur lag, hatte man schon seit October 
vorigen Jahres kein Petroleum mehr aufbewahrt. 

Von allgemeinem Interesse dürften die Aussagen des ver- 
nommenen Sachverständigen, Professor Redwood sein, — 
Derselbe üuserte sich ungefähr wie folet: 

„Narhslem das Schiff ungefähr vier oder fünf mal aus- 
zespiilt worden ist, die Lucken geöffnet worden sind, Wind- 
sicke hineingehängt und überhaupt in dem fraglichen Tank 
seit sechs Monaten kein Oel geführt worden ist (d. bh. nach 
den Zeugenaussagen), darf man zwar annehmen, dass sich in 


den Rissen nnd Spalten immerhin noch Petroleumreste ge- 


funden haben, aber es ist nicht wahrscheinlich, dass diese 
Reste noch ein entziindliches Gas algrgeben, Vom rehen 
Petroleum verflüchtigen sich nur ca. 20% zu einem ent- 
zümmllichen Case, und es ist anzunehmen, dass die frag- 


lichen Velrückstände aus den anentziindbaren übrigen 50% 





bestanden haben. Selbstentzündungen des Petroleums oder 
des Gases kommen nicht vor, selbst dann nicht, wenn es 
mit Baumwolle-Abfüllen in Berührung kommt; in dieser 
Hinsicht ist dasselbe viel ungefährlicher als andere Oele. 
Das (ias ist ungeführ 3% mal so schwer als die Luft, sodass 
es nur durch Zerstäuben oder Zerstreuen in die Höhe steigt 
und dann auch nur sehr langsam. 
Das Petroleum, welches 

Staaten nach Frankreich gebracht werde, sei von sol:her 
Beschaffenheit, dass es heim Verdunsten ein äusserst leicht 
entzündliches Gas, bestehend aus einer Mischung von Kohlen- 
stoff und Wasserstoff bilde. Die Temperatur bei welcher 
sich dasselhe in Brand setzen lasse, habe er durch Experi- 
mente zu verschiedenen Malen auf 0° Fahrenheit festgesetzt, 
also zu ca 73° niedriger als die englische Petroleum-Akte 
den Minimalentziindungsgrad des in Handel 
Petroleums feststelle. 


rohe von den Vereinigten 


kommenden 
Selbstverständlich gehöre aber zur Entzündung eine 
Flamme, eine glühende Kohle, oder ein ähnlicher brennender 
Körper und leichte Funken seien nicht im Stande das Gas 
zu entzünden. Von Professor Redwood angestellte Versuche 
haben ergeben, dass die Funken eines Feuerwerkkirpers 
eine künstlich hergestellte Mischung dieser Gase nicht zu 
enttlammen vermochten, währen! dagegen ein eleetrischer 
Funke im Stande ist eine Explosion zu erzeugen. 

Auf die Frage des Coroners ob eine rothgliihende Niete, 
wie solche beim Schiffbau gebraucht werden, diese Gase in 
Brand setzen könne, erklärte Professor Redwood, er habe 
bei angestellten Versuchen durch eine stark erhitzte Niete 
eine Explosion erzeugt und sei desshalb der Ansicht, dass 
bei der Temperatur in welcher die Nieten gewöhnlich gebraucht 
werden, Entzündung der Gase recht wohl 
herbei führen können, allerdings müssten sie dazu etwas 
melr als rothglilend sein. 


dieselben eine 


Aus dem Spruch der Jury ist die folgende Bemerkung 
erwähnenswerth: Das Gericht ist der Meinung, dass 
es nothwendig erscheint, dass resetzliche Bestim- 
mungen durch welche Beamte 
des Handelsamtes oder der Hafenhehörden ver- 
pflichtet werden, das Reinigen und Auslüften der 
Petroleumschiffe zu überwachen: die jetzt heste- 


erlassen werden, 


henden Petroleumgesetze sind inmancher Hinsicht 
ungenügend und bedürfen drinrend Ver- 
besserung. 


einer 


auch eine handelsamtliche Unter- 


suchung über den Unfall stattfinden. 


Es wind ausserdem 





Vermischtes. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Kenntnis der Betheiligten, 
Königlich Grossbritannischen Regierung die Dampfer: 

„Hearty,“ „Firm,“ „Watchfull.“ „Bullfrog,“ „Firefly,“ 
„Wrangler,“ „Grappler,“ „Redwing,” „Argus,“ und die 
Segelkreazer: „Eurle,* „Active,* „Rose,* „Renver," .Adder,* 
„Franeis,“ „Neptune* mit der Beaufsichtigung der Nordsee- 
und Canal-Fischerei während des Jahres 1891 beauftragt sind, 


dass seitens der 








Verklarungswesen. 


Laut Bekanntmachung, wird das Gesetz betreffend das 
Verklarungswesen am 1. Juni 1891 in Kraft treten. Dasselbe 
enthält Vorschriften, über die zu stellenden Antrige auf Zu- 
lassung der Verklarungen, ferner über die einzureichenden 
Schriftstücke und über die Art, in weleher die Verhandlungen 
geführt werden sollen. In unserer ı 





chsten Nummer werden 
wir das Gesetz dem Wortlaute nach wiedergeben. 





Schnelldampfer „Fürst Bismarck‘. 


Der Schnelldampfer „Fürst Bismarck“, hat durch das 
glinzende Resultat, welches er auf der ersten Heimreise 
erzielt, bewiesen, dass er ausser Zweifel sich den Rang als 
schnellstes deutsches Schiff erobert hat. Derselbe verliess 
am 21. Mai 7 Uhr 10 Minuten a,m. den Hudson und passirte 
die Needles in der Nacht vom 27. auf den 28. um 1 Uhr 
25 Minuten. Die Reisedauer beträgt demnach, nach Abzug 
dey Zeitdifferenz 6 Tage 13%, Stunden, die gesammte 
Distanz 3114 Meilen, die Iurchschuittsfahrt 19,78 kn p. h. 
Die täglichen Distanzen sind folgende: 89. 449. 462.472, 460. 
455. 455. 272. 

Wie sehr das Schiff sich der Gunst des amerikanischen 
Publicums erfreut. beweist der Umstand, das es mit vollen 
Kajüten in England angekommen ist und nicht weniger als 
521 Passagiere befördert hat. 


Laternen zur Kennzeichnung des Courses der Schiffe. 

Eine Erfindung, um bei Nacht auf äusserst einfache 
Weise den Cours eines Schiffes anzuzeigen, ist kürzlich in 
England von einem Assecuranzmakler gemacht worden. Die- 
selbe besteht aus einer einfachen Lampe, mit einer reflec- 
tirenden kreisrunden Scheibe hinter 
dem Lichte. 


und einer dunklen vor 
Die Laterne wird nun so aufgestellt, dass ein 
Beobachter, welcher vorn genau in_der Richtung des Kiels 
seinen Standpunkt hat, einen kreisfirmigen leuchtenden Ring 
sieht. Je mehr das Schilf dem Beobachter die eine oder die 
andere Seite zuwendet, umsomehr wird die leuchtende 
7 _ SV . . a 

Scheibe die Form einer Mondsichel annehmen, wodurch sich 
mit ziemlicher Gennuigkeit auf den Cours des Schiffes schliessen 
lässt, Die Sache hat jedenfalls den Vorzug grosser Einfachheit, 





Ueber Grundeis-Bildung. 

Das vierte Heft der „Annalen der Hydrographie und | 
_ Maritimmen Meteorologie“. bringt eine von Capitän H. Meier 
von der Deutschen Seewarte verfasste Abhandlung über die 
bis jetzt noch wenig erforschte Erscheinung der Grunleis- 

Büdung, in welcher der Verfasser an der Hand einer Reihe 
“yon ihm aufgestellter Beobachtungen einen äusserst werth- 
vollen Beitrag zur Lösung der bis jetzt noch wenig er- 
forschten Frage der Grundeis-Bildung liefert. Die erwähnten 
Benbachtungen wurden von Capitän Meier in Altenwürder 
ausgeführt und zwar in der Weise, dass vermittelst zweier 
der Seewarte gehöriger Minimum-Thermometer die Tempe- 
ratur der Luft und des Wassers am Grunde täglich beobachtet 
wurde. Das Wasserthermometer wurde zwischen den Pfühlen 
‚einer Dampferbrücke auf 33 m Wassertiefe (bei mittlerem 
Wasserstande) an einer Kette versenkt und zwar so, dasa es 
‚eben frei vom Grand blieb, Das Luftthermometer war in 
einer von oben gedeckten aber offenen Laube in der Nähe 
angebracht. Es dürfte das erste Mal sein, dass der- 
artige Beobachtungen angestellt worden sind, denn das 
Wenige, was in der Litteratur über Grundeis und Grundeis- 
Bildung vorhanden ist, enthehrte bis jetzt einer durch direete 
Messungen gelieferten Begründung. Der Verfasser kommt 
zu dem Schlusse, dass Grupdeis sich nur dann bildet, wenn 
erst die ganze Wassermasse bis auf. 0° Temperatur abgekühlt 


dies 


. * wae . . > 
ist und dann durch die Kälte der Luft noch eine weitere_ 


Wärme-Entziehung stattfindet, 


Der Handel Ostindiens. 

T Der jährliche Bericht über den Handel Britisch Tndiens 
für 1889/90 ist kürzlich veröffentlicht worden. Der Total- 
Handel beziffert sich auf 192,023,710 Rupien, gegen 182,119,306 
im Jahre 1888/89, Die letzten 5 Jahre zeigen eine stetige 
Zunahme von 156,123,168 R. im Jahre 1885/86 an aufwärts. 
Letztes Jahr belief sich die Zunahme in der Ausfuhr auf 
18,709,730 R. Die Einfuhr von Zucker nimmt in 
Masssstabe zu. Im Jahre 1889/90 wird sie auf 240,049 R. 


grössem | 
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veranschlagt, wovon der grösste Theil in Indien selbst con- 
sumirt wird. Der Zucker kommt hauptsächlich von Mauritius, 
doch werden auch Ladungen von China, Straits-Settlementa, 
Ceylon, England, Deutschland und Belgien empfngen. Der 
Preisaufschlag in Salz von Liverpool reducirte die Einfuhr 
dieses Artikels von England, da andere Lander sich beeilten 
za concurnren, Im Jahre 1887/88 betrug die Einfuhr von 


England 339,651 Tonnen, 1859/90 285,767 Tonnen; von 
Deutschland im Jahre 1887/88 23.187 Tonnen, 1889/90 


46,439 Tonnen. 

Die Total-Einfuhr war 410,808 Tonnen, gegen 398,510 
Tonnen im Jahre 1888/89, Der Import von roher Baum- 
wolle erreichte die ziemlich hohe Zahl von 116,000 Centnern, 
die hanptsächlich von Persien und der Mekranküste kamen 
und fast durchweg in Bomhay ausgeladen wurden. Die 
persische Baumwolle ist weiss, ihre Fasern aber schwach: 
sie wird desshalb zu niedrigeren Preisen verkauft als die- 
jenize, welche in der Umgegend von Bombay wächst. Die 
persische Baumwolle wird gern dazu gebraucht, um sie mit 
besseren Sorten zu mischen, welche Mischung dann als 
indisehes Erzeugniss anf den Markt kommt. Die Abnahme 
in dem Werth von Baumwollgütern ist laut Statistik 5%, in 
dem von Faden und Garn 7%. England importirte 98 9, 
von der Totalsumme des nach Indien eingeführten Baum- 
wollgarns und der gewohenen Waaren, 

Was Metalle anbelangt, so vergröserte sich der Import, 
sobald die Kupferpreise durch den Zusammenbruch des 
Die Maschineneinfuhr hat 
verzeichnen, 


eine 
ein Beweis, die 
mehr und mehr entwickelt. Durch 
den bei den eingeborenen Fürbern immer mehr wachsenden 
Verbrauch von Anilin- und Alizarin-Farben hat 
Einfuhr der letzteren zugenommen, 


Syndikats heruntergingen. 
Zunahme zu 
indische Industrie sich 


weitere dasa 


auch die 
Der Verbrauch von Kervsine verbreitet sich rasch fiber 
Indien und zeigt die Einfuhr sowohl von Russland, als von 
den Vereinigten Staaten Nordamerikas eine starke Zunahme, 
Die Ausfuhr von Thee wird fortwährend in grossem Maass- 
stabe betrieben, doch sind die Preise bedeutend gefallen. 
Der Fortschritt der indischen Textil-Industrie seit 1876 
erhellt aus folgenden Zahlen: 
1876 47 Fabriken, 1.110,112 Spindeln, 9,139 Webstiihle 
1889/90 114 u 2.034,637 PA 22,078 . 
Das in dieser Industrie angelegte Capital beläuft sich auf 
ea. 101 Millionen Rupien, die Gesammtzahl der Arbeiter in 
1553/90 auf 95000. In den letzten 20 Jahren hat der Handel 
Indiens um ungeführ 77% zugenommen, Auf England allein 
fallt von dem Gesammtantheil am indischen Handel ein 
Procentsatz von 54% gegen 63% im Jahre 1871. Deutsch- 
lands Handel mit Indien hat sich den nachstehenden Zahler 
zufolge bedeutend gehoben : 
1885/86 Deutschlands Einfuhr nach Indien 
a Indiens Ausfuhr nach Deutschland 408.221 R. 
1889/90 Deutschlands Einfuhr nach Indien 563,912 R., 
” Indiens Ausfuhr nach Deutschland 2,282,311 R. 
Im Gegensatz (dazu hat der Procentsatz des englischen 


120,069 R., 


, Antheils am indischen Handel abgenommen, 





Durch das Crosby-Waaren-Haus von H. Maihak, 
Hamburg, Banmwall 14, werden seit einiger Zeit die 
sogenannten Crosby-Dreiklang-Dampfpfeifen einge- 
führt, welche die ganz besondere Beachtung aller betheiligten 
Kreise verdienen und schon vielseitige Verwendung gefunden 
haben. Der besondere Vorzug dieser Pfeifen besteht darin, 
dass sie sorgfültig anf drei verschiedene Töne abgestimmt. 
sind, nämlich auf den ersten, dritten und fünften der einfachen 
Tonleiter, welehe harmonisch im Dreiklang zusammenklingen. 
Die Pfeifen haben nur eine Glocke, welche durch senkrechte, 
radial verlaufende Zwischenwände eine Dreitheilung erfährt, 
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derart, dass drei Luftsäulen gebildet werden, welchen durch 
wagerechte Zwischenwände die passende verschiedene Länge 
gegeben wird. Der aus «em kreisfürmigen Schlitz des 
Untertheils austretende Dampf stösst gegen die zugeschärften 
und begenfirmig ausgeschnittenen Unterkanten der Glocke 
und ruft so den Akkordton hervor. Derselbe ist thatsiichlich 
angenehm, da er frei ist von den grellen, schreienden Ge- 
räuschen, welche sonst bei Dampfpfeifen zu so vielen Klagen 
Veranlassung geben, Der Ton der Crosby-Dreiklang-Dampf- 
pfeife ist dabei ausgiebiger als der gewöhnlicher Pfeifen 
und auf weitere Entfernuug hin hörbar, (beispielsweise ist 
die Pfeife von 100 mm Glockendmr. 5 km weit zu hören.) 
Der Ton ist besonders Nebel durchdringend und 
unschätzbar, wenn ein von vielen anderen sich unter- 
scheidendes Signal verlangt wird. Durch diese Eigenschaft 
erhalten die Crosby-Dreiklang-Dampfpfeifen einen hervor- 
ragenden Werth für die See-Sehifffahrt, wo bei starkem 
Nebel oder bei Nacht die Möglichkeit der Abgabe von 
durchaus charakteristischen Signalen für die Sicherheit von 
allergrüsstem Werth ist, indem die Crosby-Dreiklang-Dampf- 
pfeifen ein auch von dem ungeübten Ohr leicht erkennbares 
und von anderen sich deutlich und charakteristisch unter- 
scheidendes Signal geben. Das Gleiche gilt mit Bezug auf 
den stellenweise sehr stark entwickelten Schiffsverkehr grüsserer 
Häfen, Binnenseen und Flüsse ; thatsiichlich sind diese Drei- 
klang-Pfeifen hier schon vielfach mit bestem Erfolge in Gebrauch. 

Eine ähnliche Bedeutung haben die Dreiklang-Pfeifen 
für das Eisenbahnwesen, insbesondere in ihrer Anwendung 
auf den oft sehr ausgedehnten Güter- und Rangirbahnhöfen. 

Wenn die Dreiklang-Dampfpteifen bei der Seeschifffahrt 
und beim Eisenbahnhetriehe in erster Linie für die Erhöhung 
der Sicherheit von Interesse sind, so ist es besonders die 
Schünheit des von denselben erzeugten harmonischen 
Tones, welche auch bereits vielfach schon sur Anwendung 
dieser Pfeifen in Fabrikbetrieben jeder Art geführt hat. 
Auch hier können jedoch sehr oft die anderen Eigenschaften 
der Dreiklang-Pfeifen in vieler Beziehung von grüsstem 
Nutzen sein, 

Die Croshy-Dreiklang-Dampfpfeifen 
bestehen ganz aus bestem Rothguss, sind 
über und über fein polirt und von sehr 
elegantem Aeusseren, Sie werden in 
zwei Formen hergestellt, mit senkrechtem 
Ventil und mit Seiten- (hurizontalem) 
Ventil, welche letztere Form in der 
Figur zur Darstellung gekommen ist. 
Das Ventil wird «durch eine an dem 
seitlichen Hebel angreifende und zum 
Maschinistenstande führende Schnur, 
dünnes Drahtseil oder dergleichen be- 
wegt, wobei beim Nachlassen des Zuges 
eine im Inneren des Ventils befindliche 
Spiralfeder den Ventilkegel wieder anf 
seinen Platz drückt. Trotz ihres etwas 
höheren Preises wird der Form mit 
Seitenventil fast allgemein der Vorzug 
gegeben, wegen der bequemen Hebel- - 
ordnung und ihrer schöneren Form, ausserdem ergiebt das 
senkrechte Ventil einen weniger treicn Dampfdurchgang. 

Die Dreiklang-Dampfpteifen werden in 8 Grössen, von 
mm bis 305 mm Glockendmr. steigend, geliefert, für 
Dampfrohrdurchmesser von etwa Ya Zoll engl. bis 3 Zoll engl. 


Schiffbau. 


Am 23, Mai lief auf der Werft der Herren Blohm 
& Voss ein für Rechnung der Firma F. Laeisz, der grüssten 
Segelschiffs-Rhederei Hamburgs, erbauter Stahl-Segler vom 











Stapel, welcher in der Taufe den Namen „Preussen“ erhielt. 
Das Schiff hat eine Tragtähigkeit von 2800 Tons. 








Der Dampfer „Kaiser“, welcher für die Ostafrikanische 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft auf der Reiherstiegwerft erbaut 
wurde, machte am 24. Mai seine Probefahrt. 


Die hiesige Rhederei-Firma Rob. M. Sloman & Co. 
contrahirte am 28. Mai durch Vermittelung des Schiffs-Maklers 
Rob. M. Sloman jr. mit den Herren Chas, Connell & Co, in 
Glasgow den Bau zweier Stahl-Schwester-Schiffe von je 3000 
Tons Tragtähigkeit. 

Durch Vermittelung der hiesigen Firma Knöhr & Burchartd 
Nachfl. wurde mit der Helsingirs Jernsk og Maskinbyggeri 
in Helsingör der Bau zweier Stahlschiffe abgeschlossen und 
awar 1 Schiff von 2300 Tons Tragfihigkeit für deutsche 
Rechnung und 1 Schiff von 2100 Tons Tragfühigkeit für 
dänische Rechnung. 


Am 21. Mai, um 3 Uhr, lief auf der Werft der Flens- 
burger Schiffxlau-Gesellschaft der für die Dampfschifffahris- 
Gesellschaft „Globus“ im Bau befindliche Dampfer „Holnis“ 
glücklich vom Stapel. Es ist dies ein Schwesterschiff des 
kürzlich abgelieferten „Heinrich Schuldt* und hat folgende 
Hauptdimensionen: Grüsste Länge 229 Fuss, grösste Breite 
32 Fuss, Tiefe im Raum 15 Fuss 10% Zoll und wird eben- 
falls höchste Classe Veritas erhalten, 

Dieselbe Werft contrahirte in den letzten Tagen zwei Neu- 
bauten und zwar: Ein Dampfer, Material Stahl, von 213°6" 
grisste Länge, 30%" Breite und 21'6" Tiefe für Herrn 
M. Struve, Blankenese, für die Chinafahrt bestimmt. Ein 
Dampferaus deutschem Eisen mit Dimensionen 193° 29°13! 1% 
für die Firma G, L. Gaiser, Hamburg, soll vorwiegend als 
Kiistendampfer für Afrika dienen, 


Auf der Werft der Bremer Schiffsbau-Gesellschaft zu 
Vegesack ist das für die Bremer Rhedereifirma Gildemeister 
& Ries erlmute circa 1800 Registertons grosse Vollschiff 
„Nesaia“ am 23. Mai Nachmittags glücklich vom Stapel 
gelaufen. Das Schiff ist ganz aus deutschem Siemens- 
Martinstahl erbaut, hat eine Tragtiihigkeit von 2800 Tons 
und erhält höchste Classe im Germanischen Lloyd. Die 
Dimensionen der „Nesnia* sind; Länge ca, 260‘, Breite 39 6”, 
Tiefe 23° 11“ engl. Der Tiefgang wird mit voller Ladung 
21’ 3” betragen. Die Taufe wurde durch Herrn Senator 
Wessels vollzogen. 





Am selbigen Tage fand auf der Koch’schen Werft in 
Lübeck der Stapellauf des für die Elsflether Firma Beermann 
erbauten Seglers „Elise* statt. Das Schiff hat folgende 
Dimensionen: Länge zwischen den Steven 186’, grüsste 
Breite 32, Tiefe im Raum 15° 9", Tiefgang beladen 17’ 8”. 
Die Tragfähigkeit ist auf ca. 1400 Tons Schwergut berechnet. 
Das Baumaterial besteht aus bestem englischen Stahl. Das 
Fahrzeug bekommt nach Fertigstellung die Classe 1 3/3 1. 
1 1, + des Bureau Veritas, 


Schiffsverkäufe. 


Am 30. Mai 2’ Uhr Mittags, soll die im hiesigen 
Hafen liegende eiserne deutsche Bark „Phönix“ 653 Reg 
Tons, Classe + I 3/3 L 1. 1. durch die Makler Knöhr und 
Burchard Nfl, öffentlich dem Meistbietenden verkauft werden, 


Der früher in Geestemünde beheimathet gewesene Dampfer 
Castor,” Rhederei .J, Wieting, Bremerhaven, ist in voriger 
Woche an die vereinigte Dampfschiffs-Gesellschaft in Kopen- 
hagen verkauft worden. 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 

Mitiwoch, 27, Mai, In dieser Sitzung wurde zu- 
nächst als ordentliches Mitglied Capitiin Erichsen aufgenommen, 
sodann theilte der Vorsitzende mit, dass das Museum des 
Vereins abermals durch eine Schenkung bereichert worden 
sei. Eingegangen war der Bericht des Deutschen Nautischen 
Vereins und ein Schreiben des Seeschiffer- Vereins „Columlus“, 
welches die Aufforderung enthält, zu der Frage der Ab- 
änderung des Ruder-Commandos Stellung zu nehmen. In 
Vebereinstimmumg mit der früher gefassten diesbezüglichen 
Resolution ist man auch heute noch der Ansicht, dass eine 
Ahänderung wiinschenswerth sein, Der früher gefasste Be- 
schluss lautet: 

Ahänderung des Rodercommandos: In Sache 
schliesst sich der Verein den beabsichtigten Veründerungen 
an und betont namentlich, dass jetzt schon viele Nationen 
auf ihren Schiffen das Ruder so drehen, wie das Commando 
gegeben wird. Als besonders wüuschenswerth erscheint es. 
dass die Bezeichnung Backbord und Steuerbord  wegfalle 
und statt dessen die Bezeichnung rechts und links gesetzt 
werde. Der Verein wäre auch geneigt, den besagten Ver- 
änderungen zuzustimmen, wenn das neue Rudercommando 
auch zur in Deutschland eingeführt würde. 

Aus dem eingegangenen Berichte des Vorstandes des 
Vereins Hamburger Rheder las der Vorsitzende die bemerkens- 
werthesten Punkte vor, welche von der Versammlung mit 
grossem Interesse entgegengenommen wurden. Ein Artikel 
der „Deutschen nautischen Zeitschrift“ über die Gefahren 
der Tankdampfer gab Anlass zu einer Besprechung über 
diese Schiffe. 

Es wurde dann zur Tagesordnung übergegangen and 
die Besprechung der Ergebnisse der Washingtoner Conferenz 
festgesetzt. Die meisten der Paragraphen wurden debattenlos 
genehmigt, nur bezüglich des Artikels 21 der Washingtoner 
Conferenz wurde betont, dass man an der schon früher aus 
gesprochenen Fassung festhalte und befürworte, dass es dem 
Ermessen des Capitäns überlassen bleiben müsse, ob er neben 
Einhaltung seines Courses auch die volle Fahrt seines Schiffes 
beibehalten will. Nachdem die Lesung der Paragraphen 
beendet war, schloss der Vorsitzende die Sitzung. 

Nächste Tagesordnung: Recapitulation der vom Verein 
gefassten Beschlüsse bezüglich des Strassenrechtes auf See 
und Discussion über die Befoneruug der Unterelbe. 


dieser 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht, 


Seit unserem letzten Bericht hat sich die Marktlage 
wenig oder garnicht gelindert, Ausfrachten sind nach wie 
vor ungemein flau, während für Riickfrachten ein ziemlich 
fester Ton herrscht. Wir notiren: 

Von Newcastle o. Tyne oder Blyth nach Taltal f. O. und 
einem Hafen his Pisagna und zurück Canal f, O, 3 sh, 
ohne Abzug für direct, sehr promptes Schiff. 

» Newcastle NSW nach Taltal £. O. und einem Hafen bis 
Pisagua und zurück Canal f, O. 50 sh, — 52 sh. 6 dd. 
1 eh. 3 d. falls direct. 

Newcastle o, Tyne oder Blyth, spiites Schiff, Taltal f. O. 

bis Pisagua, 16—17 sh. per Ton Kohlen, 

„ Newenstle NSW spiites Schif, Taltal f, O. bis Pisagua, 
16—17 sh. per Ton Kohlen. 

Sonstige Frachten sind wie folgt zu notiren: 

Won hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/3 

pr. Ton Reg. 

Melbournewharf 22/6 & 23/9 pr. Ton Reg. 


” ” ” 
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Von hier nach Brisbane 25/—27/6d. pr. Ton Reg. 

Calcutta 11/6 pr. Ton Salz. 

Rangoon 14 sh. pr. Ton Salz. 

San Francisco 10 sh. per Ton d. w. 

Von hier nach Pernambueo, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grössere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Bouc, Cette oder Trapani nach Santos 17/6—- per 1100 Liter 
Salz. 

Retourfrachten : 

Von den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., für prompte 
Schiffe 40/ für spätere Sichten 3T7/64.—38/Hl.. */. 1/3. 
falls direct. 

» Celebes-Europa 57/6 Coprah. 

„ der Yuratan-Küste nach dem Canal f. O. 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz. 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O. 44/ abzüglich 2/6 für directe Beorderang. 

» Saint Marc nach dem Canal f. O. 33 sh. 6 d. %. 2/6 d. 
falls direct. 

„ Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal f, 0. 
32/6 a 33/9— abziiglich 2/6 für directe Beorderung. 

» Maracaibo — Canal f, OÖ. 30/— Gelbholz, 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 b 2/9 ond 
5% per 40 Gallons Petroleum, 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £ ©. 2 sho6 d. und 3 sh. 9 d. und 59%. 


New-Yorker Frachtenbericht. 


(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 15. Mai. Seit unserem letzten Bericht ist 
dus (ieschäft, hauptsiichlich in Folge der beständigen 
Schwankungen unseres Marktes in Folge der Speculation, 
flau 
dafür vorhanden, dass binnen Kurzem lebhafte und anhaltende 
Verschiffungen stattfinden werden und zwar sobald unser 
Markt im Preisrückgange zur Ruhe gekommen ist, Für 
Dampfer-Räumte zeigen die Frachten im Allgemeinen keine 
Aufbesserung und werden dieselben auch vorläufig noch matt 
bleiben, bis anhaltende Getreideverschiflungen ihnen zur 
Hülfe kommen. 

Im Markte für Segelschiffsfrachten hat sich in der letzten 
Woche etwas mehr Leben entwickelt, besonders in Petroleum- 
Charters; indessen zeigen die Raten noch keine Erhöhung. 
Da die europäischen Petroleum-Vorräthe im Vergleich zu 
dem Bestand des Vorjahres ein bedeutendes Plus aufweisen, 
so darf man wohl kaum fürs Erste auf eine Jebhafte Nach- 
frage hoffen, ebensowenig wie auf ein bedeutendes Steigen 
der Frachten. In den anderen Branchen ist absolut nichts 
Neues zu verzeichnen. Wir notiren: 


und unthätig gewesen, indessen sind alle Anzeichen 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1/2. 10/a15, 
London, Dampfer 1* gel. 20/ 
Glasgow, Dampfer led. Nom. 22/6 
Hamburg, 30a40 ply. 65 pfx. 
Rotterdam. Se.-6e, 15 cents. 
Amsterdam, de.-bc. 13 cents, 
Copenhagen, 1’6a2/ 17/6a20/ 
Bordeaux, Nom. 25430 cents. 
Antwerpen, 3d. T/6a li) 
Bremen, Nom. 80 pie. 
Marseille, Nom. 17/6a20/ 
Hull, Nom. 25, 


Baumwolle, Mehl i. Siicken 


gepresst. w.Oelkuchen. Maasagut. 
Liverpool, Dampfer  3/32d. Syat/e 11/Sal 7/6 
London, Dampfer eT 7/6 12/6a17/6 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst. u. Oelknchen, Maassgut, 
Glasgow, Dampfer 2.222... 10/- 15/a25/ 
Hamburg, Mae, lie. 50 mks, 
Rotterdam, 27% cents, 15 cents. löe. 
Amsterdam, 27’, cents. 15 cents. l6a20c. 
Copenhagen, = ws se ene 16/3 25/ 
Bordeaux, kee eae 20 cents. $5, 
Antwerpen, 5-64, T/iL—10/ 13/—20/ 
Bremen, 5-16e, teveeeee Ah mks, 
Marseille 3-16, 717 7.77) 
Bull :» i einai’ 12/6 


Raten für Charters je nach Grüsse und Hafen: 
er f. ©. Ver. Kin. Continent, Shanghai, 


Balt, Direct. 
Korn per Dampfer 
nominell 29 29 26 2/9 ee 
Raff. Petrol, per Segl. .... +... [/6R2/6 T/6a2/3 26a264/gc. 
: Hongkong, Java. Caleatta. Japan. 
Korn per Dampfer 
mominel kee ee ee eee Sonia: tbe ae 
Raff. Petrol, per Segl. Wä2le. Würle Me,  22823e. 





Nachrichten für Seefahrer. 


{Nach amtlichen Angaben. Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 

Veränderung der Nebelsignale auf dem Feuerschiffe „Werk- 
komatala“, Björko-Sund. Wiborg. Russland. Finnischer 
Meerbusen. 

Die ,, Leuchtfener- und Lootsen-Direction* zu Helsingfors 
hat am 13, Maid, J. bekannt gemacht, «ass auf dem Feuer- 
schiff „ Werkkomatala“ von jetzt al» bei nebeligem oder un- 
sichtigern Wetter Signale mit einer Sirene gemacht werden 
und zwar jede Minute vier aufeinander folgende Signale, 
von denen jedes 5 Sekunden dauert. 

Nordsee, 
Beabsichtigte Errichtung einer Nebelglocke auf dem Fort 
Brinkamahof Il. Weser. Deutsche Küste. 

Die Hafenbau-Direction zu Bremerhaven beabsichtigt, 
ant dem Fort Brinkamahof II eine Nebelglocke zu errichten, 
Ausliegen einer Wracktonne bei dem Wrack nördlich von 
Baltrum, Ostfriesische Inseln. Devésche Küste. 

Da noch nieht alle Theile des nördlich von Baltrum 
gresunkenen Dampdters „Venus“ vollständig versandet sind, 
wird die bei diesem Wrack ausgelegte Wracktonne vorläufig 
noch daselbst liegen bleiben. Die Einziehung dieser Tonne 
wird seiner Zeit bekannt gemacht werden. 

Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Terschelling Bank“, 
Seegat von Terschelling. Friesische Inseln. Küste der 
Niederlande, 

Das Fenerschiff „Terschelliing Bank“ soll in der ersten 
Hälfte des Monats Juni d. J. für eine kurze Zeit eingezogen 
werden, Näheres wird später bekannt gemacht werden. 

Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „„‚Haaks“ in dem 
Seegat von Texel. Küste der Niederlande. 

Das Feuerschiff „Hanks“ soll in der zweiten Hälfte des 
Monats Jani d. J. für eine kurze Zeit eingerogen werden. 
Näheres wird später bekannt gemacht werden. 


Einziehung der Leuchttonne „Hoek van Holland“ vor der 

Mündung der Neuen Maas. Küste der Niederlande. 

Mit der Auslegung des Feuerschiffes „Maas“ am 19. Mai 
d. J, ist gleichzeitig die roth und weiss karrirte Leuchttonne 
„Hoek van Holland“ eingezogen worden, 

Das Feuerschiff „Maas“ führt ein rothes Gruppen- 
Blinkfeuer mit vier rasch aufeinander folgenden Blinken, 
denen eine Verdunkelung von 15 Sekunden folgt. Die Blinke 
mit den dazwischen liegenden Intervallen nehmen gleichtalls 
die Zeit von 15 Sekunden ein. 


| 
| 
| 
| 


Mittelmeer. 


Beabsichtigte Veränderung der Bake auf der Bank Tarantola 
in eine Leuchtbake. Rhede von Taranto. Südküste von Italien. 
lonisches Meer. 


Am 25. Mai d. J. wird die eiserne Tonne von der Bank 
Tarantola eingezogen und dafür die hölzerne Bake auf der 
Bank zu einer Leuchtbake umgeändert werden. Auf dieser 
Bake soll später ein weisses festes Feuer angezündet 
werden, 

Näheres wird bekannt gemacht, sobald die Anzündung 
des Feuers stattgefunden hat. 











Beziiglich des an anderer Stelle unserer Zeitschrift 
bekannt gegebenen Schiffsboden-Cements ,,Tenax“, welcher 
sich gegenüber dem bisher angewandten Portland-Cement 
durch bedeutend geringeres Gewicht und Gewährung grüse- 
ren Schutzes gegen Rostbildung vortheihaft auszeichnet, 
machen wir darauf aufmerksam, dass augenblicklich ein für 
die Packetfahrt auf der Reikerstieg-Schiffswerft im Bau be- 
findlicher Dampfer mit diesem Tenax-Cement im inneren 
Boden belegt wird. 

Unsere fachmännischen Leser werden gewiss gerne diese 
Gelegenheit benutzen, um sich durch eine Besichtigung 
dieser Arbeitsausführung ein Urtheil über dieses neuerdings 
mehr und mehr zur Verwendung gelangende Material 
zu bilden. 





Bewegliche Decksklampen. 


Wir hatten Gelegenheit, die durch Herrn Hymans hier 
eingeführten Decksklampen (ausgestellt in der Catharinen- 
strasse No. 48) zu besichtigen und uns davon zu überzeugen, 
wie äusserst prompt dieselben funetioniren. Da das rasche 
Aussetzen der Schiffsboote im Falle einer Gefahr bis jetzt 
immer noch ein wunder Punkt geblieben, so haben die Herren 
C. J. van Slays und C, Scheffelaer im Ymuiden und Velzen 
neue bewegliche Decksklampen hergestellt, die, da sie bereits 
auf den Schiffen der niederländischen Kriegsmarine, sowie 
auf den Dampfern der holländischen Gesellschaft „Zeeland“ 
eingeführt sind, sich gut zu bewähren scheinen. Die nach 
dem Patent von van Sluys hergestellten „beweglichen Decks- 
klampen für Schifsboote“ sind mit einem Mechanismus ver- 
schen, welcher es einem einzigen Manne ermöglicht, rasch 
und leicht das ins Wasser zu lassende Boot aus seiner festen 
Laye auf Deck zu befreien und nach Entfernung der Surrings 
in die Davits zu hängen, sodass es ausser Bords geschoben 
und hinabgelassen werden kann, und zwar besitzt die neue 
Erfindung im Wesentlichen folgende Vortheile: 1) hat das 
Boot, wenn es nicht benutzt wird, eine vollständig sichere 
und bequeme Lage auf Deck; selbst bei heftigen Schiffs- 
bewegungen behält das Boot seine sichere Lage bei. 2) kann 
ein Mann selbst ein voll ausgerüstetes und bemanntes Boot 
von den jrüssten Dimensionen zu jeder Zeit und unter allen 
Verhältnissen ohne Mühe in die Davits hängen; 3) uimmt 
das Entternen der Decksklampen und Aushängen des Bootes, 
selbst wenn es ven einem Laien ausgeführt wird, nur die 
geringe Zeit ungefähr 10 Secunden in Anspruch; 
4) arbeitet der Apparat ohne jegliches Stossen und Schütteln, 
sodass eine Beschädigung der Davits und Taljen ausgeschlossen 
ist; und 5) können bei einem schweren Ueberliegen des 
Schiffes die das Boot an der Innenseite stützenden Streber 
sitzen bleiben, während letzteres zu Wasser gelassen wird. 
Eine genaue Beschreibung des neuen Apparates lüsst sich 
ohne Zeichnung nicht wiedergeben. Die Decksklampen selbst 
haben eine Höhe von 12--15 Zoll und können leicht jeder 
beliebigen Bootsform angepasst werden. Der Generalvertreter 
für Deutschland ist Herr Albert Hymans, Wexstrasse 14 
hierselbst. 


vorn 


ese 1, ei 
6. H. Fischer & Brinkama, Sonderfahrt der Cobra 


OLE. Cuxhaven und Helgoland 


SPECIALITAT: am Sonntag, den 31. Mai. 


. n Abfahrt Morgens 7 Uhr von der St. Pauli-Landungsbrücke. 
alsd- Y m ér0 Ankunft in Helgoland poeen 1 Uhr, Abfahrt von 
Helgoland Nachmittags 5", Uhr. 


und Fahrpreise für Hin- und Rückfahrt: 


Maschinenöl. Nach Cuxhaven #4 4,—, nach Helgoland « 10,—. 
HAMBURG. Die Fahrkarten für diese Sonderfahrt berechtigen 


auch zur Rückreise mit Dampfer „Ariadne" am Mittwoch, 
Stubbenhuk 11. «& |den 3. Juni. 


Fahrkarten sind zu haben: am Bord, «ki M. J. Heymann 


De ee Söhne, Alter Jungfernstieg 7, Th. Haas, Explanade 27, 
und Doventleth 18, part. 





Schiffs- und Reise- Durch-Frachten | Nach Guayaquil und 
Apotheken. uni Buenaventura, 








Durch- Gonnossemente Capt. Wahrlich, kupfbd. deutscher 


3 Mast-Schooner Helene + 3/3 L 1.1. 


Nach der 


via New-York, Galveston Westküste Mexiko’s 


und/oder 
event. via Bordeaux. 


N ewe. Orleans Capt. Ammermann, eiserne deutsche 


ab Hamburg 


nach siimmtlichen Plätzen in Bark „Ella Nicolai“ # A\1. 
Texas, New-Mexico, Arizona, Nach der 
” ’ 
Mexico, ' Westküste Mexiko’s 





event, via Bordeaux. 
‚Capt. Albrecht, eiserner deutscher 3- 
- = 
Californien Mast-Schooner „Else“ # AX 1. 
ertheilt und zeichnet zu den vortheil- Knöhr & Burchard, Nilg. 
haftesten Bedingungen. 


Colorado, Oregon und 





Apotheker 
a. F. ULES. 


Stubbenhuk, Hamburg. w 


Theodor Moths & Maass 


Holzgeschäft 


für Export, Bau- und Schiffs 
Bezug von Sauglırugsforeningen, Süge- 


Rud. Falck UNION 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. in Verbindung mit der 


Europäischer General-Agent | Hambarg-Amerikan, Packetf-A-G. 


Southern Pacific Company und 


„Mexican Internatona! Rattwer- | Regelmässige Dampfschiffährt 


NN NIS zwischen 


Ostsee-Bad Warnemünde gps, _ 
Hötel und Pensi | Marsala Capt. Maass 3. Ju. 

re en Ener: ea ele Ja 
ee Sorrento, Jürgensen 17. Juni 


BE Prospecte gratis. MM 


—o— “Bohemia „ Schroder 24, Juni. 


Telephon ” Telephon aoe i ee ie Be 
Amtl. No. 452, GeoTE Hühner Atl Me. 52. | Core™ der Hamburg-Ame =A 
Condito rei Nüheres wegen Fracht bei Ba 


und Marcipan-Fabrik. Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 
Hamburg und wegen Passage in den Bureaux der 
Neuerwall 22. Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 


ANANAS Doventleth 18-21. 





und Hobelwerke 
—> zu Frederikshald. <- 
Nordische, Ostseeische und 
Inländische Schnittwaaren. 
Lager im Freihafen auf Steinwärder, 


Hamburg, Steinhöft 20. 
Fernsprecher 45. 





August Carstens 


Hamburg. 


Fabrik: Steinhöft 19, 
Lager: Admiralitätsstrasse 38. 













Specialitiit: Sextanten, 4 versch. 
Patentlogs neuester Construction, 
Barometer zu meteorvlog. Beo- 
bachtungen, Coursberichtiger, 
Peilapparate, sowie alle Sorten 
Azimut-Stener u. Schwimmeom- 
passe neuester Construction. 







Nach 
= 
Valparaiso 
und 
= 
Iquique 
das deutsche Schiff „Pera“* 100 A. 1, 
Nach 
Callao 
die eiserne deutsche Bark „Olive“ 100 A.1. 
Nach 


Port 
Adelaide 


‘lie eiserne englische Bark ,,Narcissus“ 
100 A. 1. 


Nach 
Melbourne 
Whart 


die eis. engl, Bark ,Swanmore’ 100 A. 1, 
Nach 


Sydney 
d. eiserne englische Schiff „Superb“ # AX I 
Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Carl“ 3/3 L. 1 1. 
Nach 


New-York 


die norwegische Bark 
„Sophie Wilhelmine“ 5/6 A. I. I. 
Nach 


+ 
New-York 
das deutsche Schiff „Wilhelm“ 3/3 A. 1. 
Nach 


Caleutta 


das eiserne englische Schiff 
„British Ambassador“ 100 A. 1. 


Nach 


Caleutta 


die englische 4-Mast Stahl-Bark 
„Glencona“ 100 A. 1. 


Rob. M. Sloman jr. 


Fr. Cordes jun. 


Lager von 


Bedarfsartikeln für Maschinenbau, 


Mutterschrauben jeder Art. 
Hamburg. 17 





| 
t 

















oO 70 
„FERROID.‘ 


Dauer- Anstrich 


Broschüren und Proben gratis, 


Union Line 
Union Steam Ship Company. L!- (Etablirt 1853). 


Regelmässige vierzehntägige Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. Sud-Afrika 


ohne Umladung. 


Nach Capstadt, Port Elizabeth (Algoa Bay), East London 
und Natal, sowie ferner nach Mossel Bay. Knysna 
und Delagoa Bay: 

Dampfer ,. Nubian”, 2998 Tons, Capt. Molony, Mittwoch, 10, Juni, 
Dampfer ,,. Dane”, 3646 Tons, Capt. Symons, Mittwoch, 24. Juni. 
Southampton anlaufend. 

Diese Boote sind durch ihre schnellen Reisen und ausgezeichnete Gelegenheit 
für Passagiere erster, zweiter und dritter Classe 
rühmlichst bekannt. 


Fracht und Passa, ertheie SOHN Suhr,20 Brookthorquai. 


Hamburg-Australien 
über Antwerpen, ohne Umladung. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 
D. „Elberfeld‘* Capt. Sass, am 12. Juni. 
wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jun., wegen 


Passagierbeförderung bei der 


PER 
Cs N 
Nüheres 


Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25. 
Makler für die einkommenden Dampfer: 


Knöhr & Burchard \H., Steinhöft 8. 





j Bewegliche Decksklampen 
Rettungsböte 


D. R. P. 56874. 

Höchst wichtige Erfindung. 
Einfach und praktisch. 
Prospeete gratis und franco 
durch den General-Vertreter 


Albert Hymans, Hamburg, 


Wexstrasse 14. 


We” Sub-Agenten an allen deutschen Hafenplätzen gesucht. ag 





Schiffsboden-Cemen t | 


„TENAX.‘ 


Patent Wm. Briggs-Dundee. 
Gewährt grösseren Schutz gegen 
Rostbildung. 
Erhöht die 


Lade- Tragfähigkeit 
um ea. 2°. 


Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 
Stahl. 
Higginsen's Patent. 


Sind leichter und billiger als Hola- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 
ESS rer 


fir Kohlenbunker und 
innere Hodentheile. 
Vertreter H. Dede, Hamburg, 


kl, Reichenstrasse 29, 
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9000009000990: 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrts - Gesellschaft. 
Brasilien und La Plata. 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt. 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


(via Lissabon) 
3. Juni: Dampfer ,, Montevideo“, Capt. ©. Boie. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


(via Lissabon) 
10. Juni: Dampfer „Porto Alegre, Capt. A. Barrelet, 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


(via Lissabon) 
17. Juni: Dampfer „Cintra“, Capt. Th. Saiuberlich. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


(via Lissabon) 





ooo 


24. Juni: Dampfer „Patagonia*, Capt. J. G. v. Holten. 
Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario und San Nicolas 
(via Made as 
5. Juni: Dampfer „Curityba*, Capt. A. Birch. 
un Juni: Dampfer „4 'ernambuc 0“, Capt. L. Scharfe. 
Juli: Dampfer „Rosario“, Capt CO. Evers. 


Nühere Auskunft ertheilt August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 
Wegen Passage im Bureau der Hbg.- Amerik.-Packetf.-A.-G., Dovenfleth 18—21. 


| SCQOOGOGCOVOGVOOVOOGOGBOGOGOGBOOBBOOBOBOOBBSO: | 


*COOoQVOOOWOOOOoOo ©] 9 9090909909090 090909 








Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 30. Mai Dampfschiff „ ae ; Capt. Danielse n, 


am 27, Juni > s“ „ Carlsen. 
Von Hamburg via Antwerpen 


Nach Mollendo und Callao, 
Guayaquil und Central- America 


am 13. Juni Dampfschiff „Setos“ Capt, Timmermann, 
am 23. August. Dampfschiff „Karnak“ Capt. Saggau. 


Näheres bei: Knöhr & Burchard, Nil. 


EA. Manze Nachfoleer. | Petroleum-Motor-Boote a fr “haw 


| die einzigen bis jetzt in Deutschland | 
(Inh. H. Gall & C, Seitz.) 


vorhandenen Schraubenboote mit Be-|$ Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Kupferschmiede u. Metallwaarenfabrik. 


triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 
(kein Benzin) Lager aller 
Maschinen-Reparatur-Werkstatt. 
Lager von 


Artikel für Maschinenbetrieb, 
Frischwasser - Condensatoren mit 


Uebernahme von 
Filter-Schiffs-Reservoir und Pumpen- © 








Kesselbekleidungen 
ad mit prüparirtem Filz und Isolir-Masse. 


~=— Prima-Cylinder- und alle 





«losets, Schiffs-Fenstern u. Pumpen. | sowie Petroleum-Boots- R * ait 
Uebernahme von allen | Motoren (Patent Capitaine) Arten Schmieröle. 
Bau- u. Schiffs-Arbeiten. Patent-Schmierapparate. 


ausschliesslich durch 


Fernsprecher Amt I. 781. : ‘ Francis - Patent - Boote. 
Kl. Grashbrook. Vogelreth 4. Carl Meissner, Hamburg. — eee eee ee 


Libber ty & Aver diss k 


Vertreter 


von deutschen, englischen und amerikanischen Fabrikaten für 


Maschinen- und Schiffsbauartikel. 


HAMBURG 


Admiralitätsstrasse 38. 
Telephon Nr. 168. 





rm 0 + cee ı an Gs ee se ee ss es ee 





J Asch rane 


Pabrik wasserdichter 
Balada-Treibriemen. 


tds et) ee rT 


Gumsaisarguel . . 
| Sat I Wilh. Richers, Hamburg, 
ann segehomen 


Stubbenhuk No. 37, Fernsprecher No. 4, 
Somalia | 
: z Bank-Conto: Nordd, Bank. 


ungen auf 5 


E zu 
0 tem tem: 
En an an a mn —_@ 


ig Dyaamemaschiaen 





zu ee 5 5 | u Engros-Lager 


im Freihafen- und Zoll-Geblet von 


‘of RARTIENS COMPOSITION sin 


für | Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 











Uebernimmt Ausrüstungen 


Schiffboden- und Eisen-Constructionen, ir oampr., Segel- und Aus- 





ae anderer-Schiffe 
Vy Fabriken in sowie ch von Expeditionen nach 
#._24 Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. | allen Weltgegenden. 
Niederlagen in allen Welttheilen, Lager von 
Schutz-Marke. Primiirt in Patent-Yellow-Metal 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. a. d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. wo | sowie von 
'  Kupfer- und Messingplatten, 
Soeben erschienen: Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 
= Hamburgs Hafen. 4%  sesssesmann-Rohren-Fabrikate. 
‚ Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. 
Grösse S4 und 110 etm, Preis Mk. 10 per Exemplar, 
Eigenth. u. Verlag der Lithogr.-Anst. F. W. Kiihler, Wandrahm 31. 


In den bekannten Kunsthandlungen zu haben. 


Arc £\ 


| 





G. Hechelmann x re 

Hamburg, I. Vorsetzen 3. 5] Gq) | Saubere und geschmackvollef 

Werkstatt für nautische Instrumente. Anfertigung aller | 
Rejflexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, Druckarbeiten, 


Hluidkompasse, Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung + 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. % 


Prümiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. Pr 


Fon, | ad | 








Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


für 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eekardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
a ere 7a Pfg., im Weltpostverein 6 Mark 

fg. 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 


sowie die Annoncen - Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #, w. 


Erscheinungsweise. 
Die „Deutsche nantische Zeitschrift“ er- 
scheint jeden Sonnabend, 
Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Ats- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhift 
Nr, 1 zu richten. 
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dürfen, so würde es die Pflicht des ersten Beamten 
des Handelsamtes sein, auf den Bericht des Be- 
sichtigers hin das Schiff anzuhalten, ebenso wie es 
die Ptlicht des Besichtigers ist, alle solche Fälle, 
welche zu seiner Kenntniss gelangen, zu melden. 
| Das Handelsamt ist nur dann berechtigt in Häfen 
Grossbritanniens sich in die Beladung fremder 
Schiffe einzumischen, wenn solche Schiffe unsicher 
sind wegen Ueberlastung und ungehöriger Beladung. 


Auf dem Ausguck. 


In dem englischen Unterhause wurde vor 
Kurzem an den Präsidenten des Handelsamtes die 
Frage gerichtet, ob es zu seiner Kenntniss gelangt 
sei, dass in Folge des Tietladegesetzes englische, 
bei Lloyds classiticirte Schiffe ins Ausland verkauft 
werden, damit sie unter fremder Flagge nicht 
allein in fremden, sondern auch in englischen Eee 
Häfen tiefer laden dürfen, als ihnen dies bis jetzt | | Es int demnach klar ausgesprochen, dass auf 
gestattet. Der betreffende Präsident wurde gleich- fremde Schiffe nur dann ‚die Bestimmung des Tief- 
zeitig ersucht, einestheils beim Comité of Lloyds | ladegesetzes angewandt wird, wenn eine ersichtliche 
dahin zu wirken, dass solchen Schiffen die Classe | Veberladung den Besichtiger zu einer Meldung an 
entzogen werde und anderentheils zu veranlassen, das Handelsamt herausfordert und dieses in Folge 
dass britische und fremde Schiffe in den Häfen dessen das Schiff anhält. 

Grossbritanniens hinsichtlich der Beladung gleich- Dass Schiffe, welche früher die englische Flagge 
mässig behandelt werden. geführt und unter dieser mit der Tietlademarke 

Aus der Erwiderung des betreffenden Ministers | verschen worden sind, leichter in den Fall kommen, 
ist der Punk” welcher sich auf die Behandlung bei einer zu tiefen Belastung angehalten zu werden 
fremder Schiffe durch das Handelsamt bezieht, von | als andere, ist natürlich klar, da die Beamten des 
Wichtigkeit, weil dadurch die seinerzeit auf dem | Handelsamtes bei diesen die Angaben einer gege- 
deutschen nautischen Vereinstage von Seiten des | benen Grenze für die zulässige Belastung an der 
Directors des Germanischen Lloyds ausgesprochene, | Hand haben. 


später aber vielfach bestrittene Behauptung über Die Erörterung ist aber noch aus einem 
die Anwendung des englischen Gesetzes auf fremde anderen Grunde für die deutschen Schifffahrtskreise 
Schiffe, bestätigt wırd. Die Entgegnung besagt | von Interesse, weil man daraus ersieht, dass die 
nämlich Folgendes: Wenn ein Schiff unter fremde | englischen Rheder, um den Nachtheil aufzuheben, 
Flagge gebracht worden ist und nun in einem | welcher ihnen aus der Einführung der Tietladelinie 
Hafen des Vereinigten Königreichs tiefer ladet, als | erwachsen ist, danach streben, das Gesetz auch 
es früher unter englischer Flagge dies hätte thun , anderen Nationen aufzubiirden und bei dem grossen 
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Einfluss. welchen diese Classe im englischen Parla- 
mente besitzt, dürfte es Niemanden wundern, wenn 
ihre Bemühungen früher 
sein würden. 


Diese Bestrebungen zeigen aber auch deutlich. 


oder später 


dass die englischen Schiffshesitzer sich durch das 
Gesetz benachtheiligt glauben und Alles was bis- 
her in der englischen Presse darüber laut geworden 


ist, dentet darauf hin. dass diese Benachtheiligung | 


nicht nur in der Idee der Rheder existirt, sondern 
dass die Schiffe jetzt wirklich weniger laden dürfen | 
als früher, Damit füllt aber auch der Einwand. 
welcher bisher Tielladelinie gemacht 
worden ist, dass sie in vielen Fällen eine tiefere 


gegen die 


Belastung als bisher zulasse. Von einer gesetz- 
lichen Sanction der Ueherladung der Schiffe - 
wie man das Gesetz hier benannte — kann dem- 
nach keine Rede sein. 
* * 
= 

Die in Bremen neuzugründende „Westindische 

Linie,* welehe bekanntlich schon in soweit eine 


bestimmte Form angenommen hat. als sich auf ihr 
Zustandekommen die schwungvollsten Toaste con- 
struiren lassen, scheint diejenigen hiesigen Kreise, 
welche besonders davon hätten berührt werden 
missen, auffällig kalt zu lassen, denn die Mähr hat 
nicht vermocht, die Actien der Packetfahrt zu 
beeinflussen, trotzdem die Verhältnisse die denkbar 
ungünstigsten waren, da gerade in letzter Zeit ein 
Druck auf die betreffenden Werthe von hiesigen 
Spekulanten versucht worden ist. Es scheint 
aber, dass ein gewisser Jemand wieder früher aufge- 
standen ist, als die betreffenden Herren Baissiers. 





Ueber Ein-Excenter-Steuerungen. 
(Schluss). 

Dasselbe was von der Klug’schen Steuerung 
gesagt ist, gilt auch von der Marshall-Steuerung, 
deren Gerippe in Fig. 4 dargestellt ist und die, 
wie man leicht erkennt, sich nur dadurch von der 
alten Hackworth-Steuerung unterscheidet, dass die 
Gradführung der Excenterstange durch eine Bogen- 
führung, mittelst einer schwingenden Schiene, wie 
bei der Klug’schen Steuerung erfolgt. Der Unter- 
schied von der Klug’schen Stenerung besteht, wie 
aus der Fig. 4 ersichtlich ist, darin, dass bei der 
Marshall-Steuerung wieder der Endpunkt der Excen- 
terstange geführt und die Schieberlenkstange von 
einem mittleren Punkte der Excenterstange beein- 
flusst wird, aus welchem Grunde die Marshall- 
Steuerung auch wieder dieselbe Excenterstellang, 
der Kurbel gerade gegenüber, wie die Hackworth- 
Steuerung verlangt. 

Die Marshall-Steuerung findet sich bei vielen. 
von der Firma F. R. & W. Hawthorn in Neweastle 
on Tyne gebauten Schiffsmaschinen und hat, ebenso 


von Erfolg | 


: wie die Klug’sche Steuerung, auch in Deutschland 
| vielfache Verbreitung gefunden, Die Wirkungsweise 





möge hier desshalb genügen, nur noch darauf hin- 
dass für eine und dieselbe Maschine, 
für den gleichen Abstand a der Schieber- 
stangenmitte der Kolbenstangenmitte, die 
Marshall-Steuerung mehr Platz und ein grisseres 
Excenter verlangt, als die Klug’sche Steuerung 
und aus letzterem Grunde auch längere Hebel und 
Schienen. 


zuweisen, 
bezw. 


von 


Neben den Vortheilen einer guten Dampfver- 
theilung bei verhältnissmässiger Einfachheit und 
dadurch erreichbaren Verringerung der Ma- 
schinenlänge, haften aber den beiden letztgenannten 
Steuerungen auch gewisse Mängel an, welche aller- 
dings erst bei einer gewissen Grösse der Maschinen 
anfangen, sich störend bemerklich zu machen. 
Diese Mängel liegen namentlich bei stehenden Ma- 
schinen darin, dass durch die unteren Stenerungs- 
theile, Umsteuerungswelle mit Hebeln und 
Schienen etc. die Zugänglichkeit der wegen des bei 
Schiffsmaschinen in der Regel vorhandenen Ober- 
fliichen-Condensators, ohnehin nur von einer Seite 
zu erreichenden Wellenlager ete. erheblich beein- 
trächtigt und damit der Betrieb der Maschine 
unangenehm erschwert wird, Allerdings lässt sich 
dieser Uebelstand durch eine veränderte Anordnung 
der Steuerungen mehr oder weniger beseitigen, 
aber dadurch verlieren dieselben dann wieder den 
Vorzug der Einfachheit und in den Fällen, wo eine 
solche Aenderung überhaupt nothwendig wird, ist 
es im Allgemeinen auch möglich, mit der alten 
Coulissensteuerung das angestrebte Ziel zu erreichen. 

ı Für kleinere und namentlich für kleinste Schiffs- 


der 


als 


| 
| 

jener Steuerung. ist an der Hand der Beschreibungen 
zu Fig. 1 und Fig. 3 leicht zu verfolgen und es 


maschinen bieten aber jene beiden Steuerungen so 
grosse Vortheile, dass sich ihre Anwendung wohl 
ausnahmslos empfehlen dürfte, — 

Von den bislang besprochenen Steuerungen unter- 
scheiden sich die in Fig. 5 in ihrer einfachsten 
Form dargestellten Joy-Steuerungen dadurch, dass 


bei ihnen gar keine Excenter vorhanden sind. Wie 


1 





aus Fig. 5 hervorgeht, ist vielmehr das Exeenter 
hier ersetzt durch einen mittleren Punkt 
Lenkstange B. Mit diesem Punkte B 
wiederum in der Mittellage zur Schieberstangen- 


der 
ist ein 
richtung S senkrecht liegender Hebel BF verbunden, 
von welchem ein mittlerer geeigmeter Punkt G in 
einer um den festen Drehpnnkt P verstellbaren 
schrägen Gradführung so geführt wird, dass der 
Endpunkt F des Hebels, mit dem die Schieber- 
stange gekuppelt ist, die gewünschte Schieberbe- 
wegung in ähnlicher Weise wie hei den vorgenannten 
Stenerungsarten erzeugt. 

In Bezug auf das Gleichbleiben des linearen 
Voreilens des Schiebers für alle Cylinder-Füllungs- 
grade und für beide Drehrichtungen der Welle ist 
die ‚loy-Steuerung, wie leicht erkennbar, jenen 
beiden Constructionen gleichwerthig, wie sie sich 
ja auch im Grundprineipe nicht von ihnen unter- 
scheidet, ob die Schieberbewegung durch eine mit 
der Kurbel gleich gerichtete oder ihr gegenüber- 
Stenerkurbel (Exeenter) hervorgerufen 
wird, oder ob man sie von der Kurbel direkt oder 
direkt verbundenen Maschinen- 
theile ableitet, ist offenbar an und für sich ganz 


stehende 
von einem «damit 


gleichgültig. Sobald man aber die Geschwindigkeits- 


verhältnisse der betreffenden Mechanismen in's 
Auge fasst, wird man finden, dass die Joy-Steuerung 


den erstgenannten nicht ehenbiirtig ist. Wihrend 
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nämlich, wie später noch gezeigt werden soll, bei 


diesen die Schieberbewegung in den kritischen 
Stellungen relativ mit grosser Geschwindigkeit 


erfolgt, d. h. während bei der Klug- und bei der 
Marshall-Stenerung die Oeffnung und der Schluss 
der Dampfeanäle durch den Schieber mit relativ 
grosser Geschwindigkeit vor sich geht, ist bei der 
das gerade Gegentheil der Fall. 
Man erkennt schon aus der Betrachtung der Fig. 
5. dass der Schieber durch seine Mittelstellung 
gehen muss. wenn der Punkt B der Lenkstange 
in der Nähe seiner höchsten oder tiefsten Lage, 
die Kurbel in Punkte 
sich befindet, Gerade in diesen Kurbellagen hat 
aber die Lenkstange, bezw. der Punkt B im Sinne 
der Bewegungsrichtung 
seine geringste Geschwindigkeit und somit erfolgt 
der Durchgang des Schiebers durch seine Mittellage, 
(in deren Nähe alle kritischen Stellungen des 
Schiebers liegen,) mit relativ geringer Geschwindig- 
keit, während das Gegentheil angestrebt und durch 
die anderen Constructionen auch erreicht wird. 
Ausserdem erfordert die Joy-Steuerung, wegen des 
verhältnissmässig grossen Ausschlages des Punktes 
B, eine beträchtliche Hebelühersetzung und damit 
viel Platz. 

In Folge dieser Mängel, hat die Joy-Stenerung 
nuch keine nennenswerthe Verbreitung gefunden 
und dürfte sich in 
Form nur für kleine Maschinen von untergeordneter 
Bedeutung eignen. Sie ist jedoch der Ausgangs- 
punkt einer Reihe von anderen Üonstructionen 
veworden, von denen im Folgenden noch einige 
besprochen werden sollen, bei denen in sehr inter- 


Joy-Steuerung 


also einem ihrer todten 


des Kolbens, bekanntlich 


der beschriebenen einfachsten 


essanter Weise die Schieberbewegung zwei ver- 
Während 


nämlich bei den vorher besprochenen Stenerungen 


schiedenen Quellen entnommen wird, 


die Bewegung des Scluebers stets von nur Einer 
Stenerkurbel (Excenter etc.) bewirkt wurde, erfolgt 
dieselbe bei den noch zu besprechenden Construc- 
tionen, zum Theil von einer Steuerkurbel (Excenter 
ete.) und zum Theil von der Maschinenkurbel oder 
einem direkt Maschinentheile 
aus, in eigenthümlicher Weise, 


damit verbundenen 

Als passender UVebergang zu diesen Stenerungs- 
arten, möge die Bryce-Douglas-Steuerung gewählt 
werden, die in ihrer einfachsten Form in Fig. 6 
dargestellt ist. Eine kurze Ueberlegung an der 
Hand dieser Fig. 6 wird zeigen, in welcher Weise 
zwei verschiedene (Quellen auf die Bewegung des 
Schiebers einwirken oder wie, so zu sagen, die 
Schieberbewegung in zwei verschiedenen Perioden 
hervorgebracht wird. Die Schieberverschiebung um 
den Betrag: 

Aeussere Veberdeckung + lineares Voreilen 
wird nämlich durch eine Hebelanordnung direct 
vom Kreuzkopfe der die 


Kolbenstange, weitere 
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Schieberverschiebung dagegen durch ein Excenter 
(oder einen gleichwerthigen Mechanismus) erzeugt. 
Wie in Fig. 6 gezeigt ist, wird die Schieber- 
stange S bei der Bryce-Douglas-Steuerung durch 
einen Hebel bewegt, der mittelst der Schiene H 
mit dem Kreuzkopfe der Kolbenstange gekuppelt 
ist und wel- 
cher im 
oberen End- 
punkteF der 
Schieber- 
lenkstange 
L seinen 
Stützpunkt 
besitzt. Die- 
ser Stütz- 
punkt F ist 
aber kein 
fester, son- 
dern er er- 
hält bei 
schräger 
Stellungder 
um den 
festenPunkt 
P verstell- 
baren 
Bogenführung von der Steuerkurbel (Excenter) E 
aus eine leicht zu verfolgende auf- und absteigende 
Bewegung. Das Excenter E steht mit der Kurbel 
gleich gerichtet und der Krümmungsradius der er- 
wähnten Bogenführung ist gleich der Liinge der 
Schieberlenkstange L. — Denkt man sich also die 
Bogenführung in ihrer mittleren Stellung stehend, 
d. h. den Hebel daran vertikal, der 
Drehung des Excenters E die Schieberlenkstange 
in der Bogenführung um den oberen Endpunkt der 
Schieberlenkstange L hin- und herschwingen, ohne 
diesen Punkt F zu verschieben. Die Schieberstange 
wird dann also nur durch den am Kreuzkopfe 
der Kolbenstange angekuppelten Hebel beeinflusst 
und die Verhältnisse dieses Hebels sind so gewählt, 





so wird bei 


dass der Schieber dadurch eine Ausweisung von 
der Grösse: 

Aeussere Ueberdeckung + lineares Voreilen 
aus seiner Unterlage nach oben und nach unten 
erfibrt. Dadurch wird noch keine Kolben- 
bewegung ermöglicht: vielmehr muss, um das Ex- 
center wirksam zu machen, bezw. um durch das- 
selbe eine zweckentsprechende weitere Schieber- 
bewegung zu erzielen, die Bogenführung nach der 
einen oder der anderen Seite verstellt werden. 
d. h. so, dass die Bogenführung mehr oder weniger 
schräg steht. Der in derselben gleitende End- 
punkt G der Excenterstange bewirkt dann ausser 
der pendelnden Bewegung der Schieberlenkstange 
I, auch noch eine auf- und absteigende derselben 


also 


und damit des Stützpunktes F des oberen Hebels 
mit der Schieberstange. dieser Be- 
wegung, d. I. also die Grösse der Canalifinungen 
und die Dauer derselben, (= Füllungsdauer) wird 
also allein von der Schrägstellung der Bogenführung 
abhängen und je nachdem diese Bogenführung 
nach der Kurbelwelle zu, oder von derselben ab- 
gewendet geneigt liegt, wird die Kurbelwelle der 
Maschine in der einen oder der anderen Richtung 
umlaufen. In der swezeichneten Stellung wird die 
Welle in der Pfeilrichtung rotiren. 

Was die Stellung der Steuerkurbel (bezw. des 
Excenters) dieser Steuerung anlangt. so ist es klar, 
dass das Excenter in seiner Mittellage stehen muss. 
wenn die Kurbel durch einen ihrer todten Punkte 
geht, denn wenn das Excenter in diesen Kurbellagen 
sich ebenfalls in seinen Todtpunkt - Stellungen 
befände, so würden sich die Hebel- und die Ex- 
eenterwirkung entweder gerade entgegenarbeiten, 
oder sie würden sich summiren und in beiden 
Fällen würden die Wendepunkte der Schieber- 
bewegung mit den Wendepunkten der Kolben- 
was bekanntlich bei 


Die Grüsse 


bewegung zusammenfallen, 


jeder Steuerung ausgeschlossen ist. 


In Bezug auf die Geschwindigkeitsverhältnisse 
der Schieberbewegung lässt sich ferner leicht ver- 
folgen, dass in der Todtpunktstellung der Kurbel, 
also beim Durchgange des Schiebers durch seine 
Mittellage, die Schiebergeschwindigkeit in Rück- 
sicht auf die Lage des Excenters relativ 
grosse ist und dass dieselbe nur in geringerem 
Maasse durch die Hebelwirkung verzögernd be- 
einflusst wird, weil eben die Kreuzkopfgeschwindig- 


eine 


keit eine relativ sehr geringe ist in dem Momente, 
Kurbel 
geht. Immerhin wird die Schiebergeschwindigkeit 
aber durch die Hebelwirkung doch um etwas ver- 
zögert und insofern steht die Bryce-Douglas-Steuerung 
den zuerst beschriebenen Constractionen nach. Auch 


wo die dureh einen ihrer todten Punkte 


erscheint die Einschaltung des vom Kreuzkopfe der 
Kolbenstange beeinflussten Hebels 
als eine etwas schwach motivirte Zugabe und als 


an sich schon 
unnöthige Complication der Steuerung. Bei grös- 
seren Maschinen mit einer gegenüber der Fig. 6 
um 90° verdrehten (vertikalen) Excenterstangen- 
Anordnung unter Einschaltung eines Winkelhebels 
gestaltet sich die Sache allerdings etwas günstiger 
für die Bryce-Douglas-Steuerung. aber hier tritt 
wieder der Einfluss der gleitenden Reibung des 
Gleitklotzes in der Bogenführung immer störender 
hervor. 

Um diese Schwierigkeit zu beseitigen, ersetzt 
eine für ganz grosse Maschinen eingerichtete Art 
der Bryce-Douglas-Stenerung das Excenter in ähn- 
licher Weise wie Joy-Steuerung durch einen mitt- 
leren Punkt der Lenkstange, vermeidet aber den 
früher hervorgehobenen Fehler der Joy-Steuerung 


dadurch, dass die Doppelbewegung, d. h. auch die 
vom Kreuzkopfe der Kolbenstange aus angetriebene 
Hehelcombination beibehalten wird. 

In Fig. 7 ist die schematische Anordnung 
dieser Bryce-Douglas-Steuerung dargestellt. Man 
erkennt daraus, dass hier wieder vom Kreuzkopfe 





aus mittelst der Schiene Ü der Hebel D angetrieben 
wird, welcher im festen Drehpunkte P gelagert ist 
und über diesen Drehpunkt hinaus verlängert den 
Zapfen der Bogenführung B umschliesst. In dieser 
Bogenführung, welche nach einem Radius gleich 
der Länge der Schieberlenkstange L gekrümmt ist, 
liegt, hier durch den Umsteuerungshebel und die 
Schiene U festgestellt, der untere Endpunkt der 
Schieberlenkstange L, welche somit, zusammen mit 
Schieberstange und Schieber bei jeder Lage des 
Umsteuerungshebels durch den Hebel D vom Krenz- 
kopte eine Verschiebung 
Aeussere Ueberdeckung -* lineares Voreilen 
erfährt. Zur Erzeugung der weiteren Schieber- 
bewegung ist die im Hebel D gelagerte Bogen- 
führung mit einem (vertikalen) Hebelarme versehen, 
an den die Schiene F angekuppelt ist, welche 
ihrerseits wieder durch die Stange M an dem 
festen Stützpunkte N aufgehängt ist. Die Schiene 
F wird wiederum durch das Gelenkstück G vom 
Hebel H aus bewegt, der, wie bei der Joy-Steuernng 
einerseits mit mittleren Punkte der Lenk- 
stange gekuppelt und mit dem anderen Endpunkte 
in einer horizontalen Führung gerade geführt ist. 
Der Hebel H und die Stangencombination C, F, U 
ersetzt den Excentermechanisinns der ersten 
Construction und zwar mit dem angestrebten Er- 
folge, da hier, nicht wie bei der Joy-Steuerung die 
Geschwindigkeit der Lenkstange 


aus von der Grösse: 


einem 


also 


im Sinne der 
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Kolbenbewegung in Frage kommt, sundern die 


senkrecht dazu gerichtete. — Das Umsteuern der 
Maschine, sowie das Verändern des Cylinder- 
füllungsgrades geschieht durch Verstellen des 


Fusses der Schieberlenkstange in der Bogenführung, 
links oder rechts vom Drehpunkte derselben. Eine 
Verschiebung der Lenkstange nach dem Dreh- 


ı punkte der Bogenführung zu bewirkt auf beiden 


Seiten, also für Vorwärts- wie für Rückwärtsgang 
eine Verringerung der Füllung. — Die Steuerung 
arbeitet theoretisch durchaus befriedigend, in der 
da die einzelnen Constructions- 
theile vermöge ihrer Anordnung ausserordentlich 
schlecht zugänglich und desshalb schwer zu con- 
troliren sind. 


Praxis weniger, 


Auf ganz ähnlichen Principien ist die Con- 
struction der Steuerung von Kirk basirt, deren 
Gerippe in Fig. 8 dargestellt ist. Es ist aus dieser 
Figur leicht zu erkennen, dass der Mechanismus 
zur Erzeugung des Schieberweges: 

Aeussere Ueberdeckung + lineares Voreilen 
hier derselbe ist, wie bei der vorstehend besproche- 
Steuerung. Dagegen erfolgt die weitere 
Schieberbewegung hier durch den um den mittleren 
Punkt der Lenkstange B drehbaren geknickten 


nen 





Hebel DBE, der durch eine um den festen Punkt 
G schwingenden Schiene D G geführt, seine Pendel- 
bewegung durch die Stange FL auf die im Hebel 
HP gelagerte Bogenführung überträgt. Das Ver- 
ändern des Füllungsgrades, sowie das Umstenern 
der Maschine erfolgt durch die Zugstange JK vom 
Umsteuerungshebel aus, 

Den hiermit 


beschriebenen Stenerungsarten 
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reihen sich noch eine ganze Anzahl weiterer Con- 
structionen an, die sich aber sämmntlich nur in un- 
wesentlichen Einzelheiten von jenen unterscheiden 
und deren Grundgedanken keinerlei Interessantes 
bieten, sodass auf ihre Besprechung 
werden kann. 


verzichtet 





Amerikanisches Spritzenboot. 

Ueber den neuerbauten amerikanischen Spritzen- 
dampfer „New-Vorker“ giebt „Harpers Weekly“ 
folgende Beschreibung: 

Das Feuerboot, wie es der Amerikaner nennt, 
ist ein aus Stahl gebauter Schraubendampfer von 
126° Länge, 26° Breite und 11'/,* Tiefgang und 
einem Tonnengehalt von 122 Tons. Die Maschinen 
indieiren 800 Pferdekräfte. 


Da eine der Hauptbedingungen für die Wirk- 
samkeit dieses Bootes in der Manövrirfähizkeit 


liegt, so ist das Schiff mit einem Steuer und einer 
Schraube nach dem Konstadter System versehen, 
welche es ihm ermöglicht, so kurze Wendungen zu 
machen, die Verhältnisse des New-Yorker 
Hafens in Verbindung mit dem Zwecke des Bootes, 
rasch auch in die kleinsten Winkel hineinzugelangen, 
erfordern. 


als es 


Zur Entsendung von Wasser dienen acht 
Pumpen, von denen zwei nach dem „la France- 


erbaut sind. 

Um das Wasser je nach Bedürfniss von vorne, 
mittschiffs hinten zu entsenden, sind nicht 
weniger als 42 Schlauchverschranbungen angebracht, 
ausser denjenigen, welche mit den vier vorhandenen 
Die Durch- 


System“ 


oder 


Wasserthürmen in Verbindung stehen. 
messer dieser Ausmündungen betragen von 3'a 
bis 7 Zoll. 

Nach genauen Berechnungen hat sich ergeben, 
dass, wenn die Pumpen in voller Arbeit sind, sie 
in einer Minute 13,000 Gallonen 
ons Wasser auf eine Feuerstelle 

| 
| 


es ermöglichen, 
oder cirea 57 
zu entladen, wobei das Wasser mit einer Geschwin- 
digkeit von 186° per Sekunde ausgestossen wird. 
Es ist klar, dass, wiewohl es an Zufluss von 
Wasser aus dem Flusse mie fehlen kann, um dieses 
erforderliche Quantum zu liefern, es doch in Folge 
würde, 


Kraftvergeudung sein 


mar 


der Reibung eine 
Wassermenge durch 
Oellnungen Ventile zu 
Die Zuführung des Wassers zu den Pum- 


diese eine oder zwei 


grosse oder einstrümen 
lassen. 
pen ist desshalb nach einem neuen, äusserst inter- 
essanten Systeme ausgeführt. 

Der „New-Vorker* führt enthält 


während soviel Wasser, als er braucht, 


fort- 
auch wenn 


oder 


die Pumpen dasselbe mit voller Kraft auswerfen. 


Um dies zu ermöglichen. besitzt derselbe zwei 


Wandungen, von denen die fiussere von einer un- 


zähligen Menge von Löchern durchbrochen ist. 


Der Gesammtiliicheninhalt dieser Oeflnungen ist 
dreimal so gross, als derjenige des Durchschnitts 
der Zutlussréhren für die acht Pumpen, sodass 
trotz der 57 Tons, welche alle Minuten ausgepumpt, 
werden, doch noch stets und ständig im Dampfer 
ein Vorrath von L14 Tons verbleibt. 

Eine besonders reiche Auswahl von Schlauch- 
spitzen, (Mundstücke) aller Systeme findet sich auf 
dem Dampfer, 

Fir solche Fälle, wo es sich darum handelt. 
an einem einzelnen Schiff, oder einem isolirten 
Dock Feuer zu löschen, an welches das Boot nahe 
herangelangen kann, oder überhaupt auf nur kurze 
Distanz Wasser zu geben, wird eine Centrifugal- 
Pumpe gebraucht, welche soviel Wasser giebt, dass 
nicht allein Feuer sofort würde, 
sondern ein Schiff mittlerer Grösse 
binnen wenigen Minuten Sinken gebracht 
werden könnte. 

An Hinterdocks befinden 
sich Feuerschirme, aus gewelltem Eisen, welche 


das gelöscht 


dass von 
zum 
beiden Seiten des 
mit Spalten zum Ausguck der Fenerlöschmann- 
schaft und mit kreisrunden Oeffnungen für die 
Schlauchspritzen versehen sind, sodass der Dam- 
pfer möglichst nahe an der Feuerstelle operiren 
kann, ohne sich seine Mannschaft zu 
gefährden. Der „New-Yorker“ fasst 75 Tons Kohlen 
und ist im Stande mit einer Geschwindigkeit von 
13 Meilen per Stunde zu dampten, seine Gesammt- 
besatzung besteht aus 24 Mann. 

Nach Aussage des Capitäns, soll das Schiff 
binnen dreissig Sekunden von der gegebenen Mel- 
dung ab im Stande sein, unter voll Dampf loszu- 
fahren. Der Dampfer ist aber nicht allein für den 
Zweck gebaut, Feuer auf dem Wasser oder an den 


selbst oder 


Docks zu löschen. er soll auch durch die grosse 
Anzahl und Länge von Schläuchen und seine grosse 
Kraft mit der er das Wasser austreibt, im Stande 
sein, auf die Entfernung von einer englischen Meile 
hin Feuer zu löschen. 





Verordnung, 


betreffend die Abnahme von Verklarungen bei dem Amtsgericht 
Hamburg, in Kraft getreten am |. Juni 1891. 


$1. Antrige. betreffend die Zulassung zur Aldegung 
einer Verklarung sind vor | Uhr Nachmittags schriftlich ein- 
zureichen 
klären. 


oder ahem Gerichtsschreiler zu Protecall zu er- 


Krnstiinde, welche den Antrag anf Anulermunmmuz des 
Termins auf einen bestimmten Tag ler innerhalb einer In- 
stimmten Frist zu rechtfertigen zerigmet sind, hat der An- 
tragsteller het Einreichung des Antrages auf Zulassung zur 
Verklarume geltend zu machen. 

a] 


$2 Mit dem Antrage auf Zulassung zur Verklarung 


ist hei Seesechiffen das Journal, die Musterrolle und ein die 
weschtliehen Ereigmisse der Reise enthaliender Auszug aus 
dem Journale anf der Gerichtsschreiberei niederzulegen und. 
wenn das Journal in einer fremden Sprache geführt ist, dem 


Fourmal-Auszuge cite Ueboretzune in die deutsche Sprache 


beizufügen. Befinden sich unter der, zur Ablegung der 
Verklarung zu sistirenden Schiffebesatzang Personen, welche 
weder der deutschen Sprache, noch derjenigen Sprache, in 
welcher das Journal geführt ist, mächtig sind, so ist auch 
eine Vebersetzung des Journal-Auszuges in die diesen Per- 
nen geliutige Sprache einzureichen. 

Kann das Journal nicht vorgelegt werden, so ist unter 
Angabe des Grundes, aus welchem die Vorlegung nicht 
mivlich ist, eine von dem Schiffer oder dem, seine Stelle 
vertretenden Steuermanne verfasste, moglichst den Vorkomm- 
nissen der fraglichen Reise entsprechende Darstellung der 
durch die Verklarung festzustellenden Thatsachen, unter Bei- 
fügunge der nach Abs, I erfonlerlichen Uebersetzungen mit 
dem Antrage auf Zulawsung zur Verklarung einzureichen, 
Kann die Musterrolle nicht 
deren Stelle unter Angabe des Grundes, aus welchem die 
Vorlegung nieht möglich ist, ein vom Schiffer oder von 
Steuermanne zu unterzeichnendes Verzeichniss der 


vorgelegt werden, so ist an 


einem 
Personen der Schiffsbesatzung wihrend der in Frage stehen- 
den Reise einzureichen. 

Bei Fiussfahrzeugen ist so zu verfahren, wie hei See- 
schiffen, wenn Journal und Musterrolle nicht vorgelegt werden 
können. 

Mit dem Antruge auf Zulassung zur Verklarung sind 
die Namen derjenigen Personen der Schiffshesatzung, welche 
«lie Verklarung belegen sollen, beizubringen; die Auswahl 
dieser Personen steht dem Schiffer zu, jedoch kann das Ge- 
richt jeder Zeit verfügen, «dass ausser den, vom Schiffer aus- 
gewählten noch andere Sehitfs- 
besatzung zur Ablegung der Verklarung zu sistiren sind. 


Personen Personen der 


$5. Auf den Antrag aut Zulassung von Verklarung 
ist noch am Tage der Einreichung durch das Gericht zu 
verfügen und im Falle der Zulassung zur Verklarung der 
Termin zur Abnahme derselben und zwar in der Regel auf 
den zweiten, auf den Tag der Einreichung des Antrags 
folgenden Werktag zu bestimmen. 


Mindestens 24 Stunden vor dem Termine ist dem An- 
tragsteller der Termin mitzutheilen und durch Anhettung 
eines bezüglichen, vom Gerichtssehreiber zu beglanligenmlen 
Schrittstückes an die Gerichtstafel und die Tafel für die 
Verklarungen in der Hamburger Börse, sowie durch Be- 
kanntmachung im Oeffentlichen Auzeiger und einer rerel- 
mässig erscheinenden, den Schifffahrts-Interessen dienenden 
Zeitung zu. veröffentlichen. Ist eine «derartige Veriiffent- 
lichung des Termins wegen Kürze der Zeit nicht austihrbar, 
so hat der Antragsteller vor Alilegung der Verklarung unter 
Vorlegung des Manifestes den Nachweis zu führen, dass den 
am Geriehtssitze ansässigen Ladungs- Interessenten Mit- 
theilnng von dem Termine gemacht werden ist, 

In Ausnahmfüllen kann das Gericht die Ablegung der 
Verklarung ole vorgüngige Veröffentlichung des Termins 
und ohne Mittheilung «desselben an die Ladungsempfiinger 
zulassen. 

In die Mittheilung des Termins an den Antragsteller 
sin] die Namen derjenigen Personen der Schiffsbesatzung 
aufzunehmen, welche von demselben zur Ablegung der Ver- 
klarung zu sistiren sind. 


$ 4. Vor 


einstimmung des Journal-Auszuges mit den Eintragungen in 


dew Verkandlungstermine ist die Weler- 
das Journal eventuell unter Zuziehung eines Velersetzers 
und Sachverständigen aut Kosten des Antragstellers durch 


den Richter zu prüfen. 


un 
So 
Termine hat der Antragsteller die zur Verklarung zugelas- 


renen Personen der Schiffshesatzung und, wenn dieselben der 


In dem zur Ablegung von Verklarung anberaumten 


deutschen Sprache nicht mächtig sind, einen Dolmetscher zu 


sistiren. Ueber die Zulassung des Dolmetschers entscheidet 
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das Gericht und finden im Uebrigen die $$ 186—1V3 des 
Gerichtaverfassungsgesetzes Anwemlang. 


Nach Aufruf der Sache sind zuniichst die Namen, das 
Alter, der Stand und die Heimath der zur Verklarung er- 
schienenen Personen der Schiffsbeantzung, die Namen der er- 
schienenen Ladangs-Loteressenten wid sonstigen Betheiligten 
und der Name des Dolmetschers festzustellen. Den zur Ab- 
legrung der Verklarung erschienenen Personen ist nach Hinweis 
auf die Bedeutung der Verklarungs- Verhandlung und auf ihre 
Verptlichtung zur Beeidigung der abgelegten Verklarung 
der Auszug aus dem Journale bezw. die eingereichte Sach- 
darstellung in der ihnen verständlichen Sprache vorzulesen 
und denselhen die Frage vorzulegen. ob dieser Juurnal- 
Auszug bezw. diese Sachidlarstellang eine richtige und voll- 
ständige Darstellung der Ereignisse der Keise enthalte und 
ob sie bereit seien, die Richtigkeit derselben zu beeidigen. 

Das tiericht ist befugt, zum Zwecke besserer Aufklärung 
dem Schiffer sowohl, als jeder anderen Person der Schitfs- 
besatzung geeignete Fragen zur Beantwortung vorzulegen, 
auch die Personen der Schiffsbesatzung einzeln, in Abwesen- 
heit des Schiffers zu vernehmen. Die zur Beiwohnung bei 
der Verlmndlung erschienenen Interessenten von Schiff und 
Ladung, sowie die etwa sonst bei dem Unfälle Betheiligten 
sind berechtigt, Anträge auf Vorlegung bestimmt formulirter 
Fragen an die zur Ablegung der Verklarung erschienenen 
Personen der Sehiffsbesatzung zu stellen, 

Bie Bestimmungen der 88 177—185 des Gerichtsver- 
fassungpgresetzes haben für das Verfahren bei Abnahme von 
Verklarungen trültigkeit. 


56. Nach Feststellung der Verklarung haben die zu 
derselben herangezogenen Personen der Schiffsbesatzuny 


nach vorgingigem Hinweis auf die Bedeutung einer Eides- 
leistung ihre Aussagen zu beeiligen. 

Der zu leistende Eid lautet: dass die vom Aussagenden 
abgegebenen Erklärungen in allen Punkten, der Wahrheit 
entsprechen, 

Veber die Verklarumgsverhamllung ist ein Protecell auf- 
zunehmen, welches enthalten soll: 


1) dem Ort und Tag der Verhandlung: 
2) den Namen des Richters, des Gerichtsschreibers, des 
etwa hinzugezogenen Dolmetschers und der zur Ver- 
handlung erschienenen Interessenten vom Schiff! und 
Ladung, sowie sonstigen Betheiligten resp. deren Ver- 
treter, unter Erwähnung des Vertretungsverhältnisses; 

3) die Namen, das Alter, den Stand und den Wohnort, 
resp. die Heimath der zur Ablegung der Verklarung 
erschienenen Personen der Schiffshesatzang ; 

4) che Thatsache der Veröffentlichung des Termines und 
eventuell die Umstände, aus welchen die Veröffent- 
lichung unterblieben ist; 

>) die Thatsache der Verhandlung unter Hinzuziehung 

s Dolmetschers un der Beeidigung des Letzteren ; 

6) die Thatsache, 
stellung und adie Musterrolle bezw. das Mannschafts- 








dass «las Journal bezw. die Sachdar- 

verzeielmss vorgelegt siml, eventnell der Grund, aus 

welchem die Vorleguny der ersteren nicht austühr- 
bar war; 

7) tlie Thatsache der Verlesung des Journal-Auszuges 
heaw. der Sachdarstellung ond die Aussagen der zur 
Ablegung der Verklarung erschienenen Personen der 
Schiflisbesatzung unter specieller Angabe der etwa 
von den Betheiligten beantragten Fragen und der 
hierauf ertheilten Antworten; 

8) die Thatsache der Verlesung des Protoeolles über die 
Anssagen und der Beeidigung derselben. 

Das Protokoll ist von dem Richter und dem Gerichts- 


schreiber zu unterzeichnen und in Urschrift aufzubewahren 
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Auf Verlangen ist dem Schiffer und jedem Betheiligten 
auf deren Unkosten eine beglaubigte Abschrift des Protokolles 
zu ertheilen. 

§ 8. Für die Kosten der Abnahme der Verklarung 
haftet der Antragsteller, und kann das Gericht die Zulassung 
zur Ablegung der Verklarung von der vorgüngigen Ein- 
zahlung eines Gebiihren- und Auslagen-Vorschusses in Ge- 
mässheit der $§ Sl und 84 des Gerichtskoxtengesetzes ab- 
hingig machen. 

89 Gegen die Entscheidungen findet 
das Rechtsmittel der Beschwerde nach den Bestimmungen 
der $$ 530 ff. der Civilprozessordnurg statt (§ 5 des Gesetzes, 
betreffend die nichtstreitige Geriehtsharkeit, vom 25, Juli 
1879. 7 


des Gerichts 





Ueber Isogonen und Seekarten. 





(Eingesandt.) 
sich entschieden ein Mangel fühlbar, der darin besteht, dass 
uns Blätter von genügend 


Bei der praktischen Navigation macht 


ernssern Format mit neuen Tso- 
gonen fehlen. 

Die deutsche Seewarte giebt ja von Zeit zu Zeit kleine 
Weltkarten mit Isogonen heraus: die Kleimheit 
und das darauf befindliche Liniengewirr machen dieselben 
für den praktischen Gebrauch aber sehr unliandlich. Ich 


derselben 


glaube im Namen vieler Kameraden sprechen zu können, 
wenn ich das verchrliche Institut ersuche, uns in gecigueten 
Zwischenräumen, vielleicht ven Jahr zu Jahr, für jeden 
(Atlantic und Pacific in Nord- and Süd getheilt) 
grüssere Blätter leicht zugänglich zu machen, Würden dann 


Ocean 


die Isogenen roth eingedruckt, so wiinde die Sache noch 
Was das Zugiinglichmachen dieser 
Wiinsehenswerthen Blätter betrifft, so wäre ein directes 
Schicken des nordatlantischen Blattes alseiten der Seewarte 
deutsche Schiffeeommandos das Wünschens- 


übersichtlicher werden. 


an sämmtliche 
wertheste. Die Post miüwte der Seewarte für derartige ge- 
meinnützliche Zwecke Portofreiheit gewähren. Die Blütter 
müssten auf Reichskosten hergestellt werden: denn die See- 
warte kann sieh nicht wohl mit Rechnungsfiihrung von der- 
Auf Ansuchen wären dann 
dem Bittsteller auch die weiteren gewünschten Blätter zuzu- 
schicken und eine demgemässe Mittheilang auf das Nord- 
Atlantie-Blatt aufzudrucken. 

Unbillie sind obige Verlangen nicht. denn eine exacte 
Seefahrt kommt dem Reiche ja wieder zu gut, Auch an 
fremde Schiffe müssten die Blätter auf Ansuchen abgegeben 
werden, 


artir kleinen Betrügen befassen. 


Die Seekarten sind beim Anzeigen der laogonen 
Nehme ich z. B, Nurdetlantie- 
Karte vom Imray, so befindet sich unter dem Titel, gruss 
gedruckt, die Jahreszahl 1589; in den klein geiruckten Be- 
merkungen findet sich dann die Notiz, die Variation 
für das Jahr 1572 eingetragen ist und dass sie, an verschie- 


viel zu nuchlässig. meine 


dass 


denen Stellen von 1’ Ins 10° per Jahr abnimmt oder zunimmt, 
das beweist freilich, dass sich die Isogonen nicht parallel 
zu den alten verändern, aber neue nach seleh unbestimmten 
Angaben zu construiren ist nicht möglich und solehe in die 
Karte zu drucken bleibt ja dem guten Willen der Verfertiger 
überlassen, die in Ermangelung eines Besseren ihre alte 
Waare ja noch immer los werden müssen. 

Schreiber dieses nimmt, wie well viele Kameraden, die 
Missweisung ans den Nord-Atlantie-Pilot-Charts, die uns, wie 
so vieles Andere, vom U.S. Hydrographic-Office in liberalster 
finde aber eine derartiz« 
Zuflucht für (lentsche Schiffe nieht in der Ondnung. 

Weiter als Beispiel für die heimischen Gewässer: Karte 
„England und Hollen“ von Norie & Wilson (1885); Variation 
für 1876, per Jahr I’ abnehmend. gieht für [891 bei Ter- 


schelline-Feuerschifl ziemlich 14’W, Die 


Weise zugeschiekt werden: ich 


gern deutsche 


Admiratitiitskarie (1878) giebt die Missweisung zu 7’ per 
Jahr almehmend, also für 1891 hei Terschelling-Feuerschiff 
159 W oder annähernd 1° Unterschied, was für unsere heutige 
Navigation viel zu viel ist, Dazu kommen noch in 
Specialkarten die missweisend eingezeichneten Compasse, die 
von Jahr zu ‚Jahr verkehrter werden; auch sind die Bemer- 
kungen üler Missweisung auf einigen Karten zu klein und 
an Stellen gedruckt, wo sie schwer zu finden sind. 
gute, leicht erhältliche Missweisungskarten, von Jahr zu Jahr 
erneuert ond grosse rechtweisend eingezeichnete Compasse 
in General- wie Specialkarten, ferner die Missweisungs -Ver- 
hältnisse gross und deutlich unter jeden Kartentitel gedruckt, 
das ist das Wiinschenswertheste und einzige Wahre für die 
heutige Navigation. L. 


den 


Grosse, 


Das Patentlogg. 

(Eingesandt) Sehr oft hire ich von Schiffsführern 

ein alsprechendes Urtheil über das Patentlogg. Im Interesse 

dieser möchte ich auf den grossen Werth dieses winzigen 
Maschinchens hinweisen. 

Mit einer 

dieses Instrument eine ungreheuere Arleit, 


Regelmässigkeit verrichtet 
Aber 
von der Hand der Menschen verfertigte Maschinen verlangt 
es einige Aufpassung und sergfiltige Behandlung, Wer es 
daran fehlen lässt, wird naturgemiiss über Schaden zu klagen 


haben. Man sorge für regelmässiges Oelen und suche soviel 


staunenswerthen 
wie alle 


wie möglich zu vermeiden, dass Russ aus dem Schornstein 
aut das Zählwerk füllt, was man dadurch erreicht, das man 
der Zimmer- 
Wie unzuverlässir das 


es durch einen Kasten mit Glasscheiben, den 
mann leicht herstellen kaum. «hiitzt. 
Loggen mit dem 15-Secundenglas, nach alter Methode, ist, 
brauche ich wohl kaum zu erwähnen. Jeder hat es in der 
Praxis erfahren. Bei Fahrten durch Canal und Nordsee im 
Nebel, wo abwechselnd mit verschiedener Geschwindigkeit 
gefahren werden muss, bietet dus Patentlorg wohl die grisst- 
miglichste Genauigkeit. 

Eine andauernde Controlie des Loggs hei verschiedenen 
Winden und Seegang führt bald zur Kenntniss des etwaigen 
Fehlers, welcher von 2—7% steigen kann. Ohne nennens- 
werthe Reparaturen hat mir mein Walkers Patent-Taftrail- 
Log bis 270.000 Meilen angezeigt, eine Leistung des kleinen 
Instruments, welche Bewunderung verdient. 

Meine Aufmerksamkeit wurde durch einen Artikel im 
„Nautical-Magazine* vor ungeführ 10 Jahren auf die grosse 
Wichtigkeit des kleinen Automten gelenkt. 
College von der P.& O.-Compagnie nahm sich in beredten 
Worten des Vielgeschrmähten an und bin ich noch heute für 
tlie Aufklärung dankbar, die ich dadurch empfing. Wem 
es auf möglichst genaue Navigirung ankommt, der sollte 
nicht versiiumen, sich eingehend mit dem Patentlogg zu be- 


Ein englischer 


schäftigen; er wird sehr bald einschen. wie dankhar dieses 
Behandlung in Ansführung 
seiner so wichtigen Arheit dem Beobachter sein kann, W. 


winzige Maschinchen für gute 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
Sitzung vom 29. Mai. Der Spruch des Seeamtes 


über die Collision des "Dampfers .Helgeland* mit 


norwegischen Dampfer „Talabot“ laatet- 


dem 


„Der Zusammenstoss des deutschen Dampfers 
„Helgoland“ mit Dampfer 
“Inlahat“ iat in erster Linie auf den herrschenden 
starken Nebel zurückzuführen und ferner darauf, 
dass der „Talabot” auf das gehörte anscheinend von 


dem norwegischen 


der Backbordseite her ertünende Nebelsignal hin, 
ohne den Gegendampfer gesichtet zu haben, seinen 


Cours nach Steuerbord änderte und jenem 


Dampfer, da man sich anf dem „Talabot“ in der 


Richtung des suerst gwehirten Nebelsignals ge- 
täuscht hatte, vor den Bug steuerte, Die Führung 
des deutschen Dampfers trifft kein Verschulilen.“ 

Der Dampfer „Helgoland“ der Hamburger Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft „Albis“ verliess am 8. Mai, Morgens, den 
Hafen von Hamburg und passirte um 11 Uhr Abends, mit 
einer Ladung Zucker nach Bristol bestimmt, das äussere 
Feuerschif. Um 3 Uhr am nächsten Morgen wurde es dick 
ven Nebel, dass man die Fahrt mässigen und Nebelsignale 
musste, Der Capitän beschloss daher, aut der 
Commandobriicke zu bleiben, Ungeführ um 5%, Uhr Morgens 
hörte man den schwachen Ton einer Dampfpfeife von einem 
entgegenkommenden Dampfer etwas an Steuerbord voraus. 
Man stoppte kurze Zeit die Maschine; als man dann aber 
die Nebelsignale des anderen Dampfers deutlich drei Strich 
an Steuerbord zu hören glaubte und daraus entmahm, dass 
letzterer nach Stenerbord ausgewichen sein ınlisse, glaubte 
man die Gefahr vorüber und setzte die Fahrt mit langsam 
arbeitender Maschine fort, ohne jedoch den Cours zu ändern. 
Plötzlich sah man einen dunklen Gegenstand etwas an 
Steuerbord voraus. Man stoppte sofort die Maschine, liess 
dieselle auf „volle Kraft rückwärts“ ansetzen und drehte 
gleichzeitig das Ruder „hart Backhord“, während man drei 
Töne mit der Dampfpfeite erschallen liess. Der Zusammen- 
stows konnte nicht mehr verhindert werden: der 
„Helgoland“ traf den fremden Dampfer, den „Tatalot“, mit 
dem Steven in einem Winkel von etwa 60 Gmmd von vorn. 
Vor der Collision Ing der „Helgoland“ WAS. während der- 
selben WzN per Compass an. Die Schiffe sofort 
wieder von einander frei. 
alle Mann auf Deck und machte die Boote klar, Die Unter- 
suchung des Schiffes ergab, dase der Vordersteven mehrfach 
gebrochen und Platten eingelrückt waren. Man 
dichtete dann das Schiff so gut wie möglich und verabredete 
mit dem Führer des „Talalot“. da der „Helgoland“ seine 


inachen 


aber 


kamen 


einige 


Reise nicht fortsetzen konnte, gemeinschaftlich nach Hamburg 
zu dampfen. Bald darauf musste man indes die Maschine 
den Leck worauf das 
Schiff mit ganz langsam arbeitender Maschine nach Hamburg 
zurückkehrte and den Hafen glücklich erreichte. 

Auf dem norwegischen Dumpfer „Talabot“, welcher von 
Blyth nach Hamburg bestimmt war, hörte man am 9. Morgens 
während dichten Nebels die Pfeife eines anderen Dampfers 
an Backhord Ruder Baekbord 
legte. Nach den Signalen zu urtheilen, kam das andere 
Schiff schnell näher, Plötzlich sah man den fremden Dampter 
mit ziemlich groseer Fahrt 
Die Maschine. 


stoppen, mm abermals zu dichten, 


voraus, weschall man das 


auf den „Talabot* zukemmen. 
wurde 
zunächst auf „volle Kraft” vorwärts angesetzt, um womoglich 


welche nur lanmam arleitete, num 
noch vor dem anderen Dampfer, welcher mit seinem Steven 
direct anf den „Talabot” zulag, vorüber zu kommen, gleich 
danach aber auf „volle Kraft“ rückwärts beordert. 
Noch während die Maschine rückwärts arbeitete, erfolgte 
schon der Zusammenstow, bei welchem der fremde 
Dampfer, der „Helgoland“, den „Talabot* an Backbordseite 
des Hecks traf und ihn bis zur Waserlinie durchschnitt. 


Nachdem die Schifle wieder von einander frei waren, wurde 


auch 


der Leck so gut wie mörlieh gedichtet, auch 
sofort von der Kohlenladung zu werten, um 


hegunmn 
dadurch dem 
Schiffe eine Schlagseite zu geben und das Eindringen des 


man 


Wasers zu verhimlern, welches man bis dahin nech mit dem 
Pumpen hatte bewältigen können. Der Dampfer erreichte 
ebenfalls glücklich den hiesigen Hafen. 





Vermischtes. 


Ueberladung eines Dampfers. 
In der vorigen Woche hatte sieh in Cardiff der Führer 


Man stoppte die Maschine, rief 
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des englischen Dampfers „Magna“ von Westhartlepool vor 
Gericht zu verantworten wegen Ueberladung seines Schiffes 
und falecher Eintragung in das Schiffsjournal. Die Ver- 
handlung ergab, dass die Tietlademarke 9° unter Wasser 
eingetancht war und dass der Beklagte die Eintragung im 
Journal so gefälscht hatte, dass dieselbe Sg" weniger angals 
als der wirkliche mittlere Tiefgang betrug. Die Ueberladung 
des Schiffes betrug danach 220 Tonnen. Die Strafe lautete 
auf 20 £ und Kosten oder sechs Monate Gefüngnis. Die 
Untersuchung ergals, dass durch die Ueberladung dem Rheder 
des Schiffes ein Vortheil von £ 800 erwachsen war, (Times) 





Holz als Decksladung, 

Yon Mr, Howell, einem Mitgliede des englischen Parla- 
ments, ist ein Gesetzentwurf eingereicht worden, welcher 
bezweckt, dass das Führen von Balken als Deckslast während 
der Winterzeit überhaupt verboten werden soll, Das jetzige 
(iesetz (Merch. Shipp. Act v. 1876 Section 24) bestraft be- 
kanntlich nur das Führen von Balken gewisser (schwerer) 
Holzarten in einer Höhe von mehr als 3’ über Deck. währen! 
nach dem vorgeschlagenen Gesetz überhaupt kein Holz als 
Deckslast währene der Wintermonate geführt werden soll. 
Schiffe, welche in der Zeit vom 31. October bis 16, April 
eines jeden Jahres in einem Hafen des Vereinigten König- 
reiches von Hafen ausserhalb ankommen 
und gewisse Holzarten auf Deck, d.h. anderswo als in einem 
derjenigen Räume, welche vermessen sind, verladen haben, 
unterstehen dem bisherigen Gesetz. 


einem dessellwen 


Besonders berücksichtiet 
sind dabe Fälle aussergewöhnlich langer oder kurzer Reisen, 
— Der eingereichte Gesetzentwurf verfügt nun, das Holz, 
welches den Bestimmungen zuwider auf Deck verladen wird, 
der Krone verfallen soll, und dass jeder Beamte des Handlels- 
antes oder der Zollhehdrde berechtigt sein soll, dasselle in 
Beschlag zu nehmen, ohne dass hierdurch die gerichtliche 
Verfolgung oler Strafe berührt wird. 


Eiskarte. 
Das Juniheftt der „Annalen der Hydrographie und 
Maritimen Meteorologie“ enthält eine von der deutschen 


Seewarte herausgegebene Karten-Skizze des Treibeises Lei 
Neufundland für die Zeit vom 11. März bis zum 5. Mai el. J. 
Ausser den in dem genannten Zeitraum gemeldeten Kisbergen 
finden sieh darin die Ronten, welche die folgen-en Dampfer 
auf der Heimreise eingeschlagen haben, verzeichnet: „Aller“, 
„Augusta-Vietoria“, „Dreslen“, „Ems“, „Hermann“, „Lahn“, 
„Normannia”, „Weimar“, „Werm“, „Wieland“. 


Schiffbau. 


Flensburger  Schiffsbau - Gesellschaft 
Neubau, 





Die 
wielerum 


eontrahirte 
Stalil herzu- 
stellenden Dampfer für die Rhederei des Herrn Consul 
H. A. Petersen in Flensburg, mit folgenden Hauptdimensionen: 
214° Länge, 31’ Breite uml 21° 6% Raumtiefe, vorwierend 
für die Chinafahrt bestimmt. Es ist dieses der dritte der 
obigen Gesellschaft kurz hintereinander ertheilten Aufträge. 


einen nämlich einen aus 


Lange’ Seliffewerft und Maschinenfabrik in Vegesack 
ist vom Hamburger Stant der Bau des üussersten ersten Feuer, 
schitfes für die Elbe übertragen worden. Die Dimensionen des 
Schiffes sind: Lange 136 Fuss, Breite 24 Fuss, ganze Tiefe 
15 Fuss 3 Zoll. Tiefgang 10 Fuss 6 Zoll. 


Der für Triester Rechnung suf „Howaldts Werke“ in Kiel 
neu erbaute Dampfer „Porto“ machte am 2s. Mai seine 
Probefahrt. 


T Bagger. Die Firma William Simons & Co., Renfrew, 
deren Patent-Bagger wir in No. 6 beschrieben haben. stellte 
kürzlich einen neuen für die indische Regierung fertir. 
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T „Napier of Magdala“. Dieser neue mit Zwillinge- 
Schrauben versehene Dampter entstammt der Werft der 
Firma Hawthorn, Leith und wird in Fort Matilda auf der 
Clyde für den Dienst der unterseeischen Bergwerke stationirt 
werden. 


T „Adelti Chrissovelone“, angefertigt auf Bestellung eines 
Hauses in Syra, Griechenland, ist von der Firma W, Gray 
& Co. Ltd, West-Hartlepool, vom Stapel gelassen worden. 
Der Dampfer wird mit Maschinen von dreifacher Expansion 
ausgestattet und hat eine Gesammtliinge von 296 engl. Fuss, 





T „Lincolnshire‘‘, ein Schraubendampfer von 4000 Tonnen 
Tragfahigkeit wurde von der vorgenannten Firma in West- 
Hartlepool fertiggestellt und erzielte bei seiner Probefahrt. 
eine Schnelligkeit von 12" Kn. per Stunde, womit die 
Eigenthiimer des Schiffes, die Herren Money Wigram & Sons 
Lid. Lemdon, sich vollständig zufriedengestellt erklärten. 


T ,,Southgarth", ein Stahl-Schranvendampfer von 310 Fass 
Länge, 41 Fuss Breite und 20'/y Fuss Tiefe, mit Maschinen 
von dreifacher Expansion, ist von der Firma John Readhead 
& Sons, South-Shiekls, vom Stapel gelassen worden. Der 
Dampfer ist Eigenthum der Firma Balls & Sons, North-Shields, 


T Sephora Worms“. Dieser auf Bestellung der Firma 
Worms Tosse & Co. Havre, der Werft der Herren 
Lobnits & Co., Renfrew, vom Stapel gelassene Schrauben- 
lampfer ist 2 
und wird mit Maschinen 
1400 Pferdekraft versehen. 


von 
y 








von dreifacher Expansion und 


T ,,Toaquin Pielago“ ist der erste von der Spanisch- 
Dampfschifllährts - Gesellschaft gebaute 
Dampfer, von ea. 1000 Tonnen Gehalt, 185 Fuss Länge, 
28 Fuss Breite und 21" Fuss Tiefe, uml wurde in Cadix 
vorm Stapel gelassen. Der Dampfer ist für den Post- und 
Posagierdienst zwischen Cadix und Tanger bestimmt, mit 
den neuesten Verbesserungen sowie mit electrischer Beleuch- 
tung ausgestattet und wird voraussichtlich 13 Kn. per Stunde 


Trausatlantischen 


machen. 


T „Terpsichore“. Ein neuer Kreuzer für die englische 
Kriegsflotte wird binnen Kurzem auf der Werft der Firma 
J. & G. Tompson, Glasgow, fertiggestellt und wird von da 
nach den Kyl. Schiffswerften Medway zur Armirung über- 
geführt werden. Der Krenzer, lesen Gesammt-Herstellungs- 
kosten sich auf ungefähr £ 183,343.— belaufen werden, hat 
eine Tragkraft von 3400 Tonnen und Maschinen, die 9000 
Pferdekräfte entwickeln können und dem Schiff eine Maximal- 


Geschwindigkeit von 20 Kn. per Stunde verleihen. Der 
„Terpsichore* sell mit zwei Azälligen. sechs 4,Tzölligen 
Kanonen (letztere für Schnellfener), sowie mit 9 Stück 


SP fündern wad 6Pfindern für Sehnellfeuer ausgerüstet werden, 





Schiffsverkäufe. 


Der bisher zur Rhederei des Herrn Albert Ballin ge- 
hérige Daumpfer ,Coxhaven® wurde (lieser Tage an die Firma 
J. F. Bräunlich, Stettin, verkauft und ist bereits nach seinem 


Bestimmungsorte abgegangen. 


Der neue Stahl-Dreimastdampfer „City of Tanjore“, 1990 


Tons Tragfihigkeit und bei Groen in Rotterdam gebaut, 
ist nach Rouen an die Firma Prentont verkauft worden, wie 
verlautet für 350000 fr. 

T „Port Augusta‘, ein Dampfer, früher der Englisch- 
Austral-Asintischen Dampfschifffahrtsgesellschaft gehörig. ging 
in den Besitz der Russischen Dampfschifftahrtsgesellschaft in 


Odessa über. 


55 Fuss lang, 35% Fuss breit und 22 Fuss tief 


Vereinsnachrichten. 


Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 

Mittwoch, 3. Juni, Um 9 Uhr eröffnete der zweite 
Vorsitzende (lie Sitzung mit der Mittheilung, dass der erste 
Präsident plötzlich abberuten sei und desshalb die auf der 
Tagesordnung stehenden Puukte nicht zur Verhandlung ge- 
langen könnten. Es wurden daher nur die eingegangenen 
Schriftstücke vorgelesen und die damit verbundenen Geschäfte 
erledigt. In einer dieser Schriften ersucht der Secretär der 
Bürgerschaft um Zustellung der Geschäftsordnung des Vereins 
sowie der Statuten und der jeweiligen Jahresberichte, da 
dieselben für die genannte Corporation von Werth seien. 
Die Versammlung beschloss, der Aufforderung nachzukommen 
und beauftragte den Schriftführer mit der Uebermittelung 
dieser Drucksachen. 

Aus der „Deutschen nautischen Zeitschrift” gelangte die 
Seeamtaverhandlung über den Unfall des englischen Schiffes 
Caitloch” zur Verlesung, aus welcher namentlich die Be- 
gründung des Spruches mit grossem Interesse angehört 
wurde, Man nahm daraus die Veranlassung, über die Hafen- 
verordnung zu debattiren und es wurde von einem Mitgliede 
die Frage angeregt, ob es nicht passend wäre, eine Be- 
sprechung über diesen Punkt auf eine der nüchsten Tages- 
ordnungen zu setzen, damit die Ansichten des Vereins als 
Vorschläge für eine neue Verordnung der zuständigen Be- 
horde eingereicht werden könnten. Der Antrag wurde jedoch 
abyelehnt, 

Es wurden sodann noch aus den Nachrichten für See- 
fahrer die wichtigsten Mittheilungen vorgelesen, sowie eine 
Bekanntmachung der Deputation für Handel und Schifflahrt, 
durch welche die Dampfer aufgefordert werden, ihre Sirenen 
in der Nähe des 1, Feuerschiffes nicht zu gebrauchen, da 
dadurch schon Verwechselungen mit dem Nebelsignale ent- 
standen sind. Der Vorsitzende theilt sodann mit, dass für 
das Museum des Vereins abermals Geschenke eingegangen 
seien, nümlich ein aus Tapa kunstvoll verarbeitetes 
Tuch von den Südseeinseln, Geschenk des Herrn Capitan 
Brorsen, und das Modell des Blankeneser Schooners „Astraea.“ 

Vorgeschlagen zur Aufnahme wurde Capitän Orgel. 

Nächste Tagesordnung: Reeapitulation der vom Verein 
wefassten Beschlüsse über das Strassenrecht auf See und „Be- 
feuerung der Elbe.“ 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

In den letzten acht Tagen sind verschiedene Abschlüsse 
gemacht worden für Rundreise-Charters von England nach 
den Salpeterplützen und zurück nach Europa; auch für 
Kohlen allein ausgehend sind ein paar Schiffe aufgenommen 
worden, aber der Bedarf hält noch an and wir notiren: 
Von Neweastle o. Tyne oder Blyth nach Taltal f. O. und 

einem Haten bis Pisagua und zurück Canal 1. O, 50 sh, 

41 sh. 3 d. falls direct. 

~ Neweasthe NSW nach Taltal f, O, und einem Haten bis 

Pisagua und zurück Canal 1. ©. 50 sh. %. 1 sh. 3 dl 

falls direct. 

Newcastle 0, Tyne oder Blyth, Taltal tf O, bis Pisagua, 

16—17 sh, per Ton Koblen. 

„ Neweastle NSW Taltal £0. bis Pisagua, 
per Ton Kohlen. 

Sonstige Frachten sind wie folgt zu notiren: 
Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/5 
pr. Ton Reg. 

Melbournewharf 22/6 pr. Ton Reg. 
Calentta 11/6 pr. Ton Salz. 


16—17 sh. 


Von hier nach Rangoon 14 sh. pr. Ton Salz, 
ea . San Franeisen 10 ab. per Ton d. w. 

Von hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grössere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/6— per 1100 Liter 
Salz. 

Retourfrachten : 

Von den Salpeterplützen nach dem Canal f. O,, fiir prompte 
Schiffe 40/ fir spütere Sichten weniger bis zu 35 sh. 
herunter %. 1/3 d. falls direct. 

„ Celebes-Euröpa 55—57/6 Coprah. 

„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. O. 32/—a 33/—- 
pr. Ton Blaubolz per Juli, 

„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 44/ abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Saint Mare nach dem Canal f, O. 33 sh. 6 d. yf. 2/6 d. 

falls direet. 

Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal f. O. 

32/6 & 33/9— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Maracaibo — Canal f. O. 30/—- Gelbholz. 

New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 a 29 und 

5%o per 40 Gallons Petroleum. 
Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f OÖ. 2 sh. 10% d. und 4 sh. 1, d. und 5% 
per August-September. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch 
New-York, 22. Mai. Wir dem letzten 
HBencht schlechte Geschäftswoche im Frachtenmarkt 
vehabt. da das hesere Wetter in Europa weiteren Käufen 
unserer neuen Weizenernte hinderlich ist. Die Ernte-Aus- 
sichten bleiben mittlerweile hier stetig glünstie und es sind 
alle Anzeichen 
Hauptproducten 


ddve & Co.) 
hahen seit 


eine 


allen 

finden 
Verschiffungen unseres gegenwärtigen Getreile-Veherschusses 
statt, wiewohl die Nachfrage hedentend eingeschiichtert wird 


eines growaen Eirtrages in unseren 


vorhanden.  Gleicherweise grosse 


durch die in Folge speculativer Manipulationen erzengten 
starken Preisschwankungen. — zum groasen Nachtheil der 
Dampferfrachten, welehe sich für alle prompten Verschiffungen 
hier und den benachbarten Häfen 
Raten halten. 

Die Nachfrage für Segler-Rüumte ist während der letzten 
Woche wiederum Hau und der Markt ruhig gewesen, ohne 


von auf sehr miedrigen 


bedeutende Veränderung in den Raten, wie auch ohne irgend 


eine andere erwälnenswerthe Erscheinung, Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 1er. 10/a15/ 
London, Dampfer 2d. vO 
Glasgow, Dampfer izazd. 22/6 
Hamburg, 40 pig. 65 pig. 
Rotterdam. be Be, 15 cents. 
Amsterdam, de. 15 cents. 
Copenhagen. 16a 17/6 
Bordeans, Nom. 25430 cents. 
Antwerpen, a. 7/6010} 
Bremen. Nam. SO pie. 
Marseille. Nom, 17/6a20/ 
Hull, Nom. 25, 


Baumwolle. Mehl i. Säcken 


gepresst.  u,Öelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  3/324, Hain 11/3alT/6 
London, Dampfer  ..... . 1/6 12/falT/6 
Glasgow, Dampfer ig... ss 10/- 15/a25/ 
Hamburg, Ver, lhe. 50 mks, 
Rotterdam, 272 cents. 11 cents. ive. 
Amsterdam, 35 cents, Il cents. lha2e, 
Copenhagen, ke aces 16/3 25‘ 


| 





Baumwolle, Mehl i. Sicken 
gepresst. ou. Oelkuchen, Maassgut. 
Bordeaux, keene 20 cents. $s. 
Antwerpen, SHA, T/6d.--10f = 15/—20/ 
Bremen, SD  —— nnennenn 50 mks. 
Marseille SS |) 22/6a27/6 
Bi 8 weil 12/6 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Hafen: 
Cork f, O. Ver. Kin. Continent, Shanghai. 


N.Y. Balt. Direct. 
Korn per Dampfer 
nominell 26 2/6 2/3 2/6 sre’ 
Raff. Petrol. per Seg]. 1/6a2/6. 1/6a3/3 Wars'/e 
Hongkong. Java, Calcutta Japan, 
Korn per Dampfer 
MOWING > une. ae art ke eee 
Raff. Petrol. per Segl, Mü2le. 2082le, Me. Mal!ic 





Büchersaal. 


Unsere Flotte. Ein Beitrag zu ihrer Kenntniss und 
Werthbestimmung, von Ernst Lechner. 
& Tischer, Kiel. Preis I Mk. Als Entgegnung auf die 
his jetzt erschienenen Brochuren über die deutsche Kriegs- 


Verlag von Lipsius 


marine, insbesondere geren das Buch „Unsere Marine in der 
zwölften Stunde“ und dasjenige des Herrn Cnpitän zur See 
Stenzel; „Helgoland und die deutsche Flotte“, hat der Ver- 
fasser sich es angelegen sein lassen. die abtälligen Urtheile, 
welche in den genannten Schriften laut geworden sind. zu 
Es dürfte für das Publikum 
die hier widergegebene Ansicht 


widerlegen. 
auch 


interessant sein, 


kennen zu lernen, 
welche gegenüber den in „der elften und zwöltten Stunde“ 
ausyesprochenen Urtheilen schon allein den Vortheil hat, 
dass der Begutachter mit seinem Namen eintritt um sich 


nicht hinter der Anonymitiit verbirgt, 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ansırücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 


Auslegung eines Feuerschifies vor der Oste. Elbe. Deutsches 
Küstengebiet. 

Die Deputation für Handel and Schiffahrt zu Hamburg 
bringt zur öffentlichen Kenntniss, dass das Fahrwaser der 
Elbe an der Ostemündung sich verscholen hat und Schifle 
von mehr als 4.5 m Tiefgang nur noch das frühere südliehe 
Fahrwasser, welches sich noch weiter nach Süden verscholen 
hat, benutzen können. Zur Bezeichnung desselben wird am 
8. Juni d. J. auf 538° 51° 22° N-Br. und 9° Of 40” O-Le. 
von Greenwich ein Leuchtschiff 0,9 Sm. oberhalb der Oste- 
Mündung Wassertiefe 
Niedrigwasser ausgelegt werden. 


in etwa 7.5 m hei zewölnlichem 

Das Leuchtschiff wird ein eitemastiges, roth angestrichenes 
Fahrzeuge sein und den Namen „Oste-Rifl“ in weissen Buch- 
Es wird, anf 
Station, bei Tag amı Topp des Mastes eine schwarze Kugel 


und 


staben auf beiden Schiffeseiten führen. wenn 
von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang ein weisse, 
auf 5 Seemeilen Entfernung 
Licht 
Leuchtschil eine Anker- 


den Horizont 
sichtbares und 12.4 in 


festes rund um 


über Hochwasser beiindliches 
Am Foekstag wird das 


laterne führen. 


zeigen. 
Bei Nebelwetter wird das Gong geschlagen 
werden, 

Von der Leuchtschiffstation wird der Kawhthurm von 
Otternlorf W24"S, der Kirchthurm Belum W66°S 
und der Kirchthurm von Balje 029°S missweisend  peilen 

Zwischen dem Leuchtschifl 


von 
uml dem südlich von dem- 
selben befindlichen Oste-Riff wird das Fahrwasser etwa 180 m 
breit sein, während die Entfernung des Leuchtschitis von 


168 


der 5 Meter-Grenze der nördlich davon liegenden Orte-Bank 
etwa 450 m betragen wird. Auch an der whmalsten Stelle 
beträgt die Breite des Fahrwassers zwischen den Fünfineter- 
finien am Oste-Riff and an der Oste-Bank zur Zeit 450 m. 
Ein elhaufwärts steuernles Schiff wird, wenn (das 
Altenbrucher Blinklicht genau nach hinten, das Licht des 
hält und 
nach hinten und das 
Bronshitteler Blinklicht gerade voraushiilt, nicht unter 7 m 
Wassertiefe bei gewöhnlichem Niedrigwasser finden. 


es 


wenen Leuchtschifles genau  vorats nach dem 


Passiren des letzteren dieses genau 


Die Otterndorfer Fener bleiben bis auf Weiteres unver- 
änslert und werden Schiffe bis zu 4.5 m Tiefgang auch bei 
zewöhnlichem Niedrigwasser durch dieselben sicher üher die 
Oste-Bank geführt werden. 

Auch die schwarzen Tonnen an der Nordgrenze des 
fraglichen Theils des Fahrwassers bleiben unverändert, dahin- 
gegen werden die Tonnen an der Südgrenze: die Oste- 
Baakentonne und die rothen Spierentonnen a und b am 
Oete-Riff nach den hierunter folgenden Positionen kurz, ehe 
las Leuchtschiff ,Oste-Riff ausgelegt wird, verlegt werden: 

Die Oste-Baakentonne nach 53° 51° 04° N-Br, und 8° 
56" 20° O-Lg, von Greenwich in Sim Wasertiefe, Die rothe 
Spierentonne a nach 53° 51 37" N-Br. und 9° 1° 30" O-Lg. 
von Greenwich in Sm Wassertiefe, Die rothe Spierentonne b 
nach 58° 52) 19° N.Br, und 9° 3° 42” O-Lg. von Green- 
wich in ® m Wassertiefe, 

Unter den bei den Positionen der Tonnen angegebenen 
Wasxsertiefen ist die Tiefe lei gewöhnlichem Niedrigwasser 
verstanden. 


Wisderaustegung der Heultonne vor dem Norderneyer Seegat. 
Osttriesische Inseln. Deutsche Küste. 

Der Baurath zu Norden hat am 

21. Mai d. J. bekannt gemacht, dass die Heultonne vor dem 
Norderneyer Seegat wieder ausgelegt worden ist. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Verlegung der Heultonne beim Old Anthony Rock südlich von 
Cap Elizabeth. Casco-Bucht. Maine. Vereinigte Staaten 
von Amerika. 

Die rothe Heultonne beim Old Anthony Rock ist verlegt 
worden und heyt jetzt 1% Sm, Sx) von dem westlichen 
Leuchtthurm auf Cap Elizabeth, 


Königliche Panse 


Versetzung des Elm Tree-Leuchtfeuers. Staten Island, 

Bucht von New-York. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 30. Juni d. J. wird das Leuchtfeuer von Elm Tree 
ca. Slo m nach NOY SO versetzt werden: es wird dann mit 
dem Leachtlener von New Dorp in Linie die Richtung durch 
den Sicash Channel angeben. 


Veränderung des Leuchtfeuers auf der Insel Goat. Hafen von 
Newport. Narragansett-Bucht. Rhode Island. Vereinigte 
Staaten von Nord-Amerika. 

Am 20. April d. J}. ist das bisherige weisse feste Feuer 
anf der Insel Goat in ein weisses unterlinochenes Feuer um- 
weindert worden. Das Feuer ist 15 Secnmlen sichtbar nnd 
> Secunden verdunkelt, 


Versetzung des einen Leitfeuers auf der Spitze Bloody und 
Verlegung der Glockentonne in der Mündung des Savannah- 
Flusses. Georgia. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Das vordere rethe Leitfeuer auf der Spitze Bloody, 
Insel Daufuskie, ist ca, 69 m nordestwärts versetzt worden, 
Die Richtungslinie der beiden Feuer ist jetzt NW'2N — 
SONGS, 

Ferner ist die rothe Glockentonne in der Mündung des 
Savannah-Flusses verlegt worden und diese liegt jetzt 3,6 Sim, 
OSO!4O von dem Tybve-Leuchtfener, 


EEE eee eed 


Indischer Ocean. 

Versetzung der Leitfeuer auf der Spitze Elephant. Rangoon- 
Mündung. Martaban-Golf. Wastküste von Hinter-Indien. 
Bengalischer Meerbusen, 

Das Hafenamt za Rangoon hat lekannt gemacht, dass 
die Heiden Leitfener auf der Spitze Elephant 107 m nach 
S4°O versetzt worden sind, da die Spitze von der See immer 
mehr fortgerpült wird. 

Ostindischer Archipel. 
Sichtbarkeit des Leuchtfevers auf Oedjong Soengei Bramei. 
Koninginne- oder Brandywine-Bucht. Westküste von Sumatra. 

Das am 11. April al. J. auf Gedjong Soengei Bramei 
angezündete weisse Blinkfeuer, alle 30 Secunden ein Blink, 
ist bei klarer Luft 30 Sm. weit, zwise’ en 
SOzS üler Ost bis NzO°QO sichtbar, 

Das Feuer befindet sich 167,5 m über Hochwasser auf 
einem weisen Thurm, sich über einem 
Gerüste erhebt; das Warterhaus ist weiss gestrichen. 

(Peilungen rechtweisend.} 

Südlicher Stiller Ocenn. 
Anzündung eines Leuchtfeuers auf dem Cap Smoky. New- 
South-Wales, Ostküste von Australien. 

Die Regierung von New-South- Wales hat bekannt ge- 
macht, dass am 15. April ıl. J. aut dem Cap Smoky ein 
weisses Gruppenblinkfeuer angeziindet wor len ist. Dasselbe 
zeigt alle 30 Secunden drei rasch aufeinander folgende 
Blinke und zwar einen Blink von zwei Secunden, eine Ver- 
dunkelung von zwei Secunden, einen Blink von zwei Secunden, 
eine Verdunkelung zwei Secunden, einen Blink von 
zwei Secunden und eine Verdunkelmg ven 20 Secunden 
Dauer. : 

Das Feuer befindet sich 128 m über der Meerestlüche 
und ist hei klarer Luft ca. 28 Sm. weit sichtbar, 

Linsen-Leuchtapparat 1. Ordnung. 

Geogr. Lage: 30° 55° 40° S-Br. 

153° 6° —" O-Lyg. 


Notiz. 


den Peilungen 


welcher eisernen 


von 





Der Depntation für Handel und Schifffahrt zu 
Hamburg sind Beschwerden Jdarüher zugegungen, 
dass Dampfsehiffe in der Elbmiindung durch Ge- 
brauch ihrer Sirenen und Nehelkörner bei Nebel- 
wetter anderen Schiffen die Ortsbestimmung mit 
Hülfe des in Gemässheit der Bekanntmachung 
vom 3. October 1890 vom 1. Elbleuchtschiff ge- 
gebenen Nebelsignals erschwert indem 
ihre Signale mit den vom Leuchtschiff aus gege- 
benen Um Unglück» 
fällen, welche aus derartigen Verwechselungen 
entstehen können, thunliehst vorzubeugen. 
Deputation alle Betheiligten 
Kräften dahin wirken zu wollen, dass Dampf- 
schiffe der Elbmiindung Nebel ihre 
Sienale, so weit thunlich, mit der Dampfpfeife 
geben und den Gebrauch von Sirenen and Nebel- 


haben. 


verwechselt worden sind, 
er- 
sucht die nach 


vor hei 


hérnern, deren Tine mit denjenigen der Nebel- 
Leuchtschiffes verwechselt 
werden können, unterlassen oder doch möglichst 
einschränken und der Gebrauch der- 
selben unvermeidlich ist, die Sienale möglichst 
verschieden von den Nebelsxignalen des I. Leueht- 


signale des ersten 


dass, wenn 


schiff« geereben werden. 








Berichtigung: In dem Artikel „Ueber Ein-Excenter- 
Steuerungen“ in No. 9 unserer Zeitschrift, soll es auf Seite 
144 erste Spalte, Zeile 1, von „hen heissen Joy statt Foy, 










Deutsches Reichs- Patent. 
et eee Cree 


. © 
Die Hauptvorzüge des Lipot” 
vord. bisher gebräuchlichen Desinfektions- 
mitteln sind, kurz zusammengefasst, 
folgende: 


. Seineausuchmend starke Desinfektions- 
wirkung, welche derjenigen der Karbol- 








Schutzmarke. 


säure, des Kreolins etc. weitaus überlegen ist, 
. Seine vollständige Wasserlöslichkeit. 






2 

3. Seine relative Ungiftigkeit. 

4. Seine hervorragenden reinigenden Eigenschaften, welche es überall, 
wo eine Desinfektionswirkung beabsichtigt ist, an Stelle von Seife 
empfehlenswerth machen. 

5. Seine gleichmässige Zusammensetzung und Wirksamkeit. 
6. Sein verhältnissmässig miederer Preis. 
Alles Nühere und Wünschenswerthe bereitirilligst durch die 












Emil G. v. 


Lysolfabrik Schülke & Mayr, Hamburg. 





Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 
Wilhelmsburg. — Hamburg - kl. Grasbrook., 
Zollverein. Export nach allen Ländern, Freihafen. 


Specialität: 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritüten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruetion, 


schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 





Carl Fr. Kraut 


8 Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 
Kesselbekleidungen 


mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. 
Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 


Francis-Patent-Boote, 
ao = — 
August Carstens 


Hamburg. 
Fabrik: Steinhoft 19, 

Lager: Admiralitätsstrasse 38, 
'Specialität:Sextanten, 4 versch.Patent- 
logs neuester Construction. Barometer 
zu meteorolog.Beobachtungen,Cours- 
berichtiger, Peilapparate, sowie alle 
Sorten Azimut-Stener und Schwimm- | 

compasse neuester Construction. | 

Süämmtliche nautischen Instrumente lasse | 

ich auf der deutschen Seewarte prüfen 

und liegen die ertheilten Certifiente hei 
mir zur Einsicht vor. 




















C. Eduard Lewens, 
Hamburg. 
Stubbenhuk 19, Freihafen-Lager 
Kehrwieder 9. Block C. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 
Siimmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge fiir 


Schiffs- und Maschinenbau, 


Decks- n, Maschinen-Ausrüstungs- 
Gegenstände für Dampf- und 
Segelschiffe, 2 


























Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 
vorhandenen Schraubenloote mit Be- | 
triebsmaschinen fiir Leuchtpetroleum , 
(kein Benzin) 
\ . 
Ay sets a 





aw 





sowie Petroleum-Boots- 
Moteren (Patent Capitaine) 


ausschliesslich durch 


Carl Meissner, Hamburg. 








‚Theodor Moths & Maass 


Holzgeschäft 


für Export. Bau- und Schiffsbedarf. 


Bezug von Saugbrugsforeningen, Siige- 
| und Hobelwerke 


> zu Frederikshald +<- 
Nordische, Ostseeische und 
Inländische ' Schnittwaaren. 
Lager im Freihafen auf Steinwärder. 
Hamburg, Steinhöft 20. 
Fernsprecher 45, 


Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8, 





Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 
| Speeialität: Gummi-Stoff-Röcke 
in allen Genres, 


Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 


| simmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, 


halbwollener und baumwollener 


Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 
us. W. 





Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 





S~ 


Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 


und Eisenhlöcke und dem Rosten und 


Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent lei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg, 


Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Vou Hamburg va Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 27, Juni Damptschiff Osiris" Capt. Carlsen. 


Von Hamburg via Antwerpen 


Nach Mollendo und Callao, 
Guayaquil und Central- America 


am 13, Juni Dampfschift .Setes* Capt. Timmermann, 
am 22. August. Damptseifl! „Menes“ Capt. Behrmann 
miler ein amleres Damnpfichiff der Gesellschaft. 


Näheres bei: Knöhr & Burchard, Nfl. 








‘Hamburg-Amerikanische Packetfabrt-Actien-Gesellschalt | Durch-Frachten 


Express- u. Post-Dampischifffahrt Durch- Connossemente 


HAMBURG-NEW-YORK . Hamburg 
| 
| 


Vv 

Russia 9, Juni. +Normannin 19, Juni, “Suevia 2s. Juni. ia New- York, Galveston 
+AngustaVictorial2.Juni. „Rhaetin 21. Juni. Gothia 1. Joli. und /ader 

*Dania 14. ‚Juni. + Columbia 26. Juni. Fürst Bismarck 3. Juli. 


(Die mit einem * verse ‘oan Dampter laaten Hävre und die mit 
einem $ verschenen Dampter lauten Southampton an.) 


New-Orleans 


nach simmtlichen Plätzen in 


Hamburg- Baltimore 


Seandia 20. Juni. Gothia 1. Joli, 


Hamburg-Philadelphia 


monatlich 1 mal laut Fahrplan der Gesellschaft. 


Hamburg-Westindien-Mexico Californien 
am 2. 7. 11., 16., 18., 22, und 30, jeden Monats laut Fahrplan der . z 
Gesellschatt. ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
eg Fracht nach Westindien un! Mexico haftentem Bedingungen. 
lei August Bolten, Wm, Miller's Nachf., Admirltätsatrase 33/34, M 

wegen Passage und Fracht uach Newy ork und Baltimore Rud. Falck 

in den Bureaux der Gesellschaft, Doventleth 18-21, a Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 


Europäischer BAND: -Agent 


Texas, New- Mexico, Arizona, 


Colorade, Oregon und 





inion Line Southern Pacific Company ond 
Union Steam Ship Company. L! (Etablirt 1853). BET: 


Regelmässige vierzehntägige Dampfschifffahrt En 


zwischen m 
Hamburg u. Süd-Afrikaf TERAK 


ohne Umladung. | Rostbildung. 


Nach Capstadt, Port Elizabeth (Algoa Bay), East London Erhöht die 
und Natal, sowie ferner nach Mossel Bay. Knysna Lade- Tragfähigkeit 
uit Delagon Bay: um ca. 2°% 





Dampier Nubian” . 2008 ag Cap, Molony, Mittwoch, 10, Juni, 
Dampfer , Dane”, 046 Tons, Capt. Symons, Mittwoch, 24. Juni. 


oo so 
Southampton anlaufend. ID “ 
Diese Boote sind durch ihre wehnellen Reisen und ausgezeichnete Gelegenheit 3 FERRO = 


für Passagiere erster, zweiter un] dritter Classe 
rührnlichst. bekannt, innere Bodentheile, 


Nitheres wegen John Suhr, 2) Brooktherquai. — if. Dede, —_— 


Dauer- Anstrich für Kohlenbunker unl 


l, Reichenstrasse 


Broschüren und Proben gratis. 


Fracht und Passage ertheilt 





Tiber & Averdec 


Vertreter 


von deutschen, englischen und amerikanischen Fabrikaten für 


Maschinen- und Schiffsbauartikel. 


HAMBURG 


Admiralitätsstrasse 38. 
Telephon Nr. 168, 


Nach 
Valparaiso | 
un 
Iquique 
das deutsche Schiff ,Pera* 100 A. 1. 
Nach 


Callao 


«lie eiserne deutsche Bark „Triton“ LOOA.L. | 


Nach 
Port 
Adelaide 


die eiserne englische Bark „Narcissus“ 


100 A. 1. 
Nach 
Melbourne 
Whartf 


«lie eis, engl, Bark „Swanmore“ 100 A. 1. 
Nach 
Sydney 
d. eiserne englische Schiff, Superb“ # AX I 
Nach 
New-York 
Schiff „Wilhelm“ 3/3 A. I. 

Nach 


Calcutta 


die englische 4-Mast Stahl-Bark 
„Glencona“ 100 A. 1. 


Rob. M. Sloman jr. 


‘das deutsche 


Rob. M. Sloman 


Mittelmeer-Da 





Loman dr 


Nach Tanger, Barcelona, Marseille, Genua, Livorne, Neapel, 
Messina, Palermo uni Catania, eventuell auch Malaga: 
am 12. Juni Dampfschiff ,. MARSEILLE. 

Noch amis ohne Umladung: ca. Mitte Juni. 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. 


UNION 


in Verbindung mit der 


Hanburg-Amerikan. Packetf-A-G. 


Regelmässige Dampfschifffahrt — 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


“California , Dröscher10. Juni, 
Sorrento „ Jürgensen IT. Juni. 
*Bohemia „ Schröder 24. Jun. 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A-G | 
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Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr. | 


Steinhöft 20 I, 
und wegen Eu re in den a der | 
Hamb, Amerik. Packetf-A.-€ 


Dov enfleth. 18-21. 


om: cme oo mn Qs me Pe es oe 
* 


Otto Messtorff 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No, 293, 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. ,; 


nt a Ha (fr an 


nn 


Rob. M. Sloman jr. 





‘Hamburg-Philadelphia 
ep ld- A Dampler- 


' am 2 Juni D. gee 
"= „Beethoven“ 

| pe in 

der 2. Hälfte Juni D. „Mendelssohn“ 


Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 


‚ Wilh. Richers, Hamburg, 


| Stubbenhuk No, 37, Fernsprecher No, 54, 
Bank-Conte: Nordd. Hank. 
Engros-Lager 
im Freibafen- und Zoll-Gebiet von 
Schiffsproviaut und Schiffsmaterialien, 
Konservirte Gemüse, Früchte und 
! Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 
Uebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Ans- 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 

Lager von 
Patent-Yellow-Metal 


a.d. Fabrik der Herren Vivian & Bons, London, 


sowie son 
upfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Röhren-Fabrikate. 





_ 
~! 
iL 


AQT Th. Höeg's Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden ‚fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höeg's Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1" Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiffsbiden ein Anstrich hiervon genügend, Die Farbe trocknet voll- 
stiindig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 


Tmaoe want Höeg's Anti-Fouling Composition No. IIE (Deckfarbe) 2‘ Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten, 
Ein Anstrich biervon genügt für lange Zeit, 


Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein halthares und schönes Aeussere ankommt. 


Höeg's Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig zenannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderiume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete. etc. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche Compwsitionsfarlie, um Eisen und Stahl gegen Rest zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oelfarhen. Th. Hö eg 


as Hamburg, Steinhöft 3. 


82] Karl Thomsen | Otto Berner 
Hamburg. Steinhöft 3. “ 


N Buch- und Steindruckerei, 
es Blektrische Schiffsbeleuchtung. 3s 


















Rédingsmarkt 31 


Saubere und geschmackvolle 
Anfertigung aller 


ave) Druckarbeiten. 
Ps a3 Schiffs-Journale, Logebiicher ete. 





AOA MARELLA LOLOL 4 


| Sia 
IIS FOS DIT 


CS 


ISIS SIS INI IS SAIS TI SITS Jj | E. C. F r e e r k Ss & 5 Zu h n. 


ONANARRRRAAMLAUUAUUUAUO Etablirt 1842. 


Ostses-Bad Warnemünde |), FAMBURG. | 
Hatel und Pension Hübner, |Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten. 


Prachtvollste und freieste Aussicht Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 3 
auf das Meer. Fernsprecher: Amt la. 378. 


BE Prospecte gratis. EM 


o 
aim ONE, HÜDNET u > 
Conditorei 
und Marcipan-Fabrik. 


Hamburg 
Neuerwall 22. | 
NAAR 


Glocken-Metallgiesserel 
Metallwaarenfabrik 


von 


F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23. 














MBURG. 
Lager vou Schiff» und Stationsglocken, = - - 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- Soeben erschienen: 


Armaturen, Schiffsfenster, Hähne und 


Ventile für Hochdruckheizungen, Bu H a fai Ey TY rg Ss Hi a fe n. “Re 


Wasserleitungsartikel etc. ete, 


Anfertigung von rohen Gussstücken nach Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. 

gelieferten Modellen in jeder gewünschten N < SH 4 
Composition und GrGese sowie alle in Grösse 84 und 110 ctm. Preis Mk. 10 per Exemplar. 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. Eigenth. u. Verlag der Lithogr.-Anst. F. W. Kühler, Wandrahm 31. 

—- Preise billig. Bedienung prompt. — In den bekannten Kunsthandlungen zu haben. 





Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Ridingsmarkt 31. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 
Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
‘. — 7 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 
Ds 


Einzelne Nummern 4 & Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeilo oder 
deren Raum werden 40 Pf, berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen -Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u, ». w, 


Erscheinungsweise. 

Die „Deutsche nantische Zeitschrift“ er- 

scheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagsbandlung nebmen 
Hestellungen entgegen. 

Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 





I. Jahrgang. Hamburg, den 13. Juni 1891, MM. 








Inhalt: Auf dem Ausguck. — Der Petroleum-Motor „Vulcan“ und seine Verwendbarkeit auf Segelschiffen. — 
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Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes, — Schiffbau. — Schiffsverkäufe, — Frachtenberichte, — 
Sprechsaal. — Nachrichten für Seefahrer, 














branche erforderliche Geschicklichkeit in einem 
anderen Gewerbszweige erwerben sollte, 


Auf dem Ausguck. 





Die Abnahme der Schülerzahl in den Navi- Man ist mit einem Dampfermatrosen vollauf 
gationsschulen hat die Veranlassung gegeben, dass | zufrieden, wenn er steuern, Segel setzen und fest- 
in einem Schifffahrtsblatte die Idee eines Schiffs- | machen, etwas splissen kann, mit dem Handloth 
jungenzwanges abermals angeregt wurde und sich umzugehen versteht, zuverlässig auf Ankerwache und 
Stimmen für die Einführung desselben geltend ge- | Ausguck ist, vor allem wenn er ein tüchtiger 
macht haben. | Bootsgast auf See wie bei Land ist und schliesslich 

Bekanntlich hat sich der „Deutsche nautische | es versteht mit einer Dampfwinde zu hantiren. 
Verein“ in seiner letzten Sitzung beinahe einstimmig | Wesshalb er dies aber nicht ebenso gut auf einem 
gegen denselben erklärt und eine Resolution ange- Dampfer wie auf einem Segelschiffe sollte lernen 
nommen, welche das freiwillige Vorgehen des | können ist denn doch nicht klar, denn für viele 
Rhederstandes zur Abhülfe des Matrosenmangels | Theile seiner Ausbildung wird ihm auf dem ersteren 
befürwortete. Weniger übereinstimmend war man | mehr Gelegenheit geboten wie auf eimem Segler. 
dagegen in der Ansicht, die Anstellung von Schiffs- | Es ist z. B. eine bekannte Thatsache, dass die 
jungen auch auf Dampfern zu befürworten und Dampfermatrosen besser mit einem Boot umzugehen 
vielfach wurde das Ansinnen laut, vor allem die | wissen als andere, weil sie viel öfter in die Lage 
Segelschiffe für die Ausbildung der Matrosen zu kommen dies zu thun und zuverlässigere Ausgucks- 
verwenden, wie man ja auch grösstentheils bei den leute sind, weil sie durch strietere Controlle von 
Vorschlägen zur Abhülfe dieses Uebelstandes von Seiten ihrer Vorgesetzten gewohnt sind, diesen 
der Voraussetzung ausgeht, dass auch der Dampfer- | Dienst ernster zu nehmen. 





matrose seine berufliche Fertigkeit nur durch eine Die Ansicht, dass der Dampfermatrose seine 
Lehrzeit auf Segelschiffen erwerben könne. Ausbildung nur auf dem Segelschiffe erhalten könne, 


Vergegenwiirtigt man sich, was von einem | stammt aus der Zeit der ersten Einführung der 
tüchtigen Dampfermatrosen verlangt wird, so wird | Dampfschiffe, da man nothgedrungen die Leute 
man sich aber gestehen müssen, dass absolut kein | von den Segelschiffen nehmen musste um überhaupt 
Grund vorhanden ist, wesshalb er seinen Beruf | welche zu haben und hat sich die langen Jahre 
nicht auf einem Dampfer sollte erlernen können, | hindurch erhalten, weil der Schiffsjunge auf dem 
ebenso wie es im Allgemeinen widersinnig erscheinen | Dampfer, wo die häufig vorkommende Bearbeitung 
muss, dass Jemand sich die für seine Geschäfts- | der Ladung kräftigere und widerstandsfähigere 
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Leute erfordert, nur von geringem Nutzen sein 
kann, während er auf dem Segelschiffe nicht allein 
verwendbar, sondern auch nützlich ist. Die An- 
nahme, dass die wahre Seemannsschaft nur auf dem 
Segelschiffe zu erlernen sei, ergab eben einen be- 
quemen Vorwand, sich die unluerative Anstellung 
von Schiflsjungen auf Steamern vom Halse zu 
schaffen. 

Es würde aber nicht allein eine Ungerechtig- 
keit gegen die Segelschiffe sein, ihnen zuzumuthen, 
ihre Bemannung so einzurichten, dass sie auch für 
Dampfer Matrosen erziehen, sondern die verhältniss- 
miissig immer kleiner werdende Zahl dieses Typs 
dürfte es nachgerade unmöglich machen, der ganzen 
Schifffahrt einen Stamm von Mannschaften 
zubilden. 


Alls- 


* « 
* 


Mit grosser Spannung hat man in Schifffahrts- 
kreisen dem Urtheil des Seeamtes über die Collision 
des „Gustavo-Adolfo* mit dem „Magnet“ entgegen- 
gesehen, denn der Unfall ist unter Umständen 
passirt, welche allgemein als praktisch schwierige 
gelten. — Bei dunkler Nacht und unruhigem Wetter, 
in einem engen Fahrwasser mit starkem Strom 
einen Lootsen abzusetzen, gehört mit zu den 
höchsten Ansprüchen welche an einen Schiffsführer 
gestellt werden, zumal wenn dies von einem 
geschleppten Schiffe geschehen soll, wo die schwer- 
fällige Verständigung mit dem Schlepper ein ein- 
heitliches Handeln schwierig macht. Wer solche 
Fälle selbst durchgemacht, wird ermessen können, 
wie dankbar der Schiffer der Lootsenbehörde sein 
würde, wenn sie versuchen wollte, ihm das schwierige 
Manöver durch die zeitgemässe Einstellung eines 


Dampfers zum Absetzen und Aufnehmen der 
Lootsen zu erleichtern. 
* ©. 


+. 

Wir wollen hier nicht verfehlen zu erwähnen, 
was uns ein Augenzeuge berichtet, dass die Rettung 
der Besatzung des Magnet“ nur den angestreng- 
testen Bemühungen der Mannschaft des Lootsen- 
bootes zu verdanken ist, deren aufopfernde und 
energische Hülfsleistung hohes Lob verdient. 





Der Petroleum-Motor ,. Vulcan“ 
und seine Verwendbarkeit auf 
Segelschiffen. 


Die ausserordentlichen Vortheile. welche die 
Benutzung des Ausdehnungsbestrebens gespannter 
Dämpfe der gesammten Industrie gewährt, hat 
schon seit fünfzig Jahren die Techniker veranlasst, 
nach einem anderen luftförmigen Körper zu forschen, 
der sich für dieselben oder für noch weiter gehende 
Zwecke dienstbar machen liesse, dessen Anwendung 
aber nicht mit den steten Gefahren verknüpft wäre, 
welche von dem Betriebe der Dampfkessel, trotz 


aller Vervollkommnungen in deren Herstellung, 
immer noch unzertrennbar sind. 

Die dahin gerichteten Bemühungen sind auch, 
soweit es sich um Maschinen handelt, welche auf 
dem festen Lande Verwendung finden sollen, schon 
seit geraumer Zeit in anerkennenswerther Weise 
durch die Erfindung des Gasmoters und die An- 
wendung der Pressluft von Erfolg gekrünt gewesen. 

Aber Gasmotoren und Pressluft können nur 
an Orten nutzbar gemacht werden, wo Gas- und 
Pressluft-Werke vorhanden sind. Für alle Orte 
aber, wo solche Werke noch fehlen oder der Natur 
der Sache nach nicht eingerichtet werden können, 
also namentlich auch in dem grossen und wichtigen 
Reiche der Segelschiffe, hat es noch bis vor ganz 
kurzer Zeit an einer Betriebskraft der gewünschten 
Art gefehlt. 


Zahlreiche Versuche sind indess gemacht 
worden, eine solche Kraft herzustellen. Die Be- 


strebungen bewegten sich namentlich nach zwei 
Richtungen; in der einen suchte man die erwärmte 
Luft nutzbar zu machen und es entstanden die 
Heissluft-Maschinen; in der anderen suchte man 
die erforderliche treibende Kraft durch die Ver- 
brennung vergaster flichtiger Oele herzustellen, 
und es entstanden die Benzin-Naphta- und Petroleum- 
Maschinen. Eine Reihe anderer Versuche hat zwar 
zur Construction verschiedener Maschinen geführt; 
— z. B. die Entwickelung der Antriebskraft durch 
die Darstellung gespannter Gase vermittelst chemi- 
scher Verbindungen, aber eine in Betracht kom- 
mende Verwendung haben die Maschinen, welche 
diesen Zweck verfolgen, bislang nicht gefunden. 

Auch die Heissluft-Maschine hat den gehegten 
Erwartungen nicht entsprochen. Die Eigenschaft 
der atmosphärischen Luft, ihr Ausdehnungs- 
bestreben für jede 273 °C. Wärmezunahme nur um 
den Werth einer Atmosphäre zu erhöhen und die 
durch diesen Umstand bedingten Grössen- und 
Erwärmungs-Verhältnisse weisen diesen Maschinen 
einen sehr beschränkten Wirkungskreis an. Eine 
sehr schnelle und energische Entwickelung ge- 
spannter (Gase ist dagegen in den Benzin- und 
Naphta-Maschinen zu erreichen; aber diesem Vor- 
zuge stehen die gewaltigen Nachtheile der Gefahren 
gegenüber, welche in der ausserordentlich leichten 
Entziindlichkeit und Explodirbarkeit dieser Stoffe 
liegen; bei der Verwendung dieser Hüchtigen Oele 
wird die entfernter liegende Drohung einer Kessel- 
explosion nur mit der viel näher liegenden Feuers- 
gefahr vertauscht. Der Gebrauch der Naphta- und 
Benzin-Motoren ist denn auch durch polizeiliche 
Sicherheitsvorschriften sehr erschwert und in vielen 
Fällen ganz untersagt; auf grösseren Segelschiffen 
ist derselbe wohl als völlig ausgeschlossen zu be- 
trachten. 

Anders steht es mit den Petroleum-Motoren, Hier 


haben wir es mit einem gefahrlosen Stoffe zu thun, 
falls der Motor die Verwendung des Petroleums in 
gereinigtem und unvermischtem Zustande gestattet. 
Das ist freilich bei den meisten Motoren dieser 
Art nicht der Fall; fast alle bedürfen eines Zusatzes 
von Benzin oder Naphta zum Petroleum, um dessen 
Verbrennung zu ermöglichen; die meisten derselben 
leiden an dem Uebelstande, dass das Gasgemenge 
in denselben nicht zur vollständigen Verbrennung 
gelangt, dass also, von anderen nachtheiligen Folgen 
abgesehen, die Motoren ausserordentlich schnell 
verschmutzen. Oft tritt diese Verschmutzung schon 
nach sechs- bis zwölfstündigem Gebrauche so voll- 
stündig ein, dass der Motor nicht mehr zu arbeiten 
vermag, während der „Vulean* nicht öfter als die 
besten Gasmotoren einer unbedeutenden Reinigung 
bedarf. 

Der „Vulcan* arbeitet also mit gewöhnlichem 
Lampenpetroleum, welches so wenig entzündlich 
ist, dass ein hineingeworfenes brennendes Schwefel- 
holz darin erlischt; er ist also absolut gefahrlos 
und verbrennt dennoch das ihm zugeführte Gemenge 
von QOelgas und Luft so vollständig, dass seine 
Reinigung ım Vergleiche mit anderen Motoren so 
gut wie gar keine Arbeit erfordert. 

Dass der ,,. Vulcan“ in Folge dieser Eigenschaften 
auch zuverlässiger und ökonomischer, als andere 
Motoren arbeitet, ist einleuchtend. Neben den 
erläuterten Hauptvorzügen besitzt er noch 
eine ganze Reihe eigenthiimlicher Einrichtungen, 
welche ihn vortheilhaft vor seinen Brüdern und 
Halbbrüdern auszeichnen und welche wir hier in 
der Kürze darlegen wollen. 

Als bekannt setzen wir voraus, dass die Arbeits- 
weise der Petroleum- Motoren in ihren Grund- 
bedingungen von derjenigen der Gasmotoren entlehnt 
ist, insofern in beiden Apparaten ein Gemenge von 
Gas und atmosphärischer Luft zur Verbrennung 
gelangt, wobei hochgespannte Gase erzeugt werden, 
die den Kolben der Maschine vorwärts treiben. 
Die Verbrennung tritt hierbei nach dem ersten 
Rückgange des Kolbens ein, welche der Zufuhr des 
Gas- und Luft-Gemenges folgt, also während Letz- 
teres comprimirt ist. Die durch die Verbrennung 
erzeugten, mit starkem Ausdehnungsbestreben be- 
hafteten Gase geben dem Kolben einen so starken 
Antrieb, dass er mit Hülfe des Schwungrades sich 
zweimal hin und her bewegt und die verlangte 
Arbeit verrichtet, bevor er eines abermaligen An- 
triebes bedarf; bei seinem zweiten Vorwärtsgange 
nimmt er von Neuem ein Gas- und Luft-Gemenge 
auf und nach dem Rückwärtsgange erfolgt wieder- 
um die Verbrennung. So arbeitet der Motor regel- 
mässig fort, ohne dass eine weitere Bedienung er- 
forderlich wäre, 

Das richtige Mischungsverhältniss des Gas- 
und Luft-Gemenges wird automatisch durch den 


a pi rt nn tere m nn nn  _ — — — —— 
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Motor hergestellt, sobald der betreffende Regulir- 
hebel nach der auf seinem Segmente befindlichen 
Marke eingestellt ist. Diese Marke lässt sich der 
Kraftanforderung entsprechend verschieben; es wird 
also nicht mehr Petroleum verbraucht, als dem 
Bedarfe entspricht. Momentane Schwankungen in 
der Krafterforderniss werden ausserdem durch den 
Geschwindigkeitsregulator des Motors ausgeglichen, 
indem ersterer bei geringerer Kraftbeanspruchung 
die Zufuhr von Petroleum und atmosphärischer 
Luft in den Apparat abschneidet. 


Die zugeführte, nur aus wenigen Tropfen be- 
stehende Petroleummenge wird sofort in dem kugel- 
térmigen Raume vergast, in den eine kleine Pumpe 
sie hineinspritzt; das Oelgas mischt sich dort mit 
der atmosphärischen Luft, welche durch denselben 
Raum in den Motor tritt, Vermittelst eines Glüh- 
röhrchens, das sich an der Flamme einer eigen- 
artigen Lampe in weissglühendem, Zustande erhält, 
wird alsdann das Gemenge entzündet. 


Diese Verbrennung ist nicht allein der wich- 
tigste Vorgang in dem ganzen Processe, weil sie 
durch die Darstellung der Druckgase die unmittel- 
bare Erzeugerin der Betriebskraft ist, sondern auch 
desshalb von hervorragender Bedeutung, weil so- 
wohl die Regelmässigkeit und die Oeconomie des 
Betriebes, als namentlich auch der Zustand der 
Verbrennungsproducte und damit die mehr oder 
minder schnelle Verschmutzung und also auch der 
Grad der Leistungsfähigkeit des Motors, von der 
Pünktlichkeit und Vollständigkeit dieses Vorganges 
abhängen. Alle zur Verbrennung mitwirkenden 
Theile und in Betracht kommenden Momente sind 
desshalb im „Vulcan“ auf dasSorgfältigste berechnet 
und geordnet, sodass in der Zuführung der Pe- 
troleums- und Luft-Mengen sowohl, als auch für 
den Zündungsmoment die grösste Genauigkeit au- 
tomatisch vom Motor beobachtet wird. 

Mit dem Verbrennungsvorgange in innigster 
Verbindung stehen die Wärmezustände im Cylinder- 
raume, indem in seinem hinteren Theile eine mög- 
lichst permanente Wärme, in seinem vorderen 
‘Theile dagegen ein steter und schneller Wechsel 
der Temperatur erforderlich ist. 

Bei manchen Petroleum-Motoren ist diesem 
Erforderniss nur zum Theil dadurch Genüge ge- 
leistet, dass man die Cylinderwandung aus dünnem 
Metall hergestellt hat, um eine schnelle Abkühlung 
nach erfolgter Erhitzung zu erreichen. 


Aber dieser allerdings wohlfeile Ausweg, die 
schwierige Bedingung zu umgehen, statt sie zu er- 
füllen, führt nur zur Herstellung eines wenig wider- 
standsfähigen Motors, der sich desshalb auch 
zur Verwendung auf grossen Segelschiffen, wo 
der Schutz von Menschenleben und werthvollem 
Eigenthum die grüsstmöglichste Sicherheit aller 
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zur Verwendung kommenden Apparate erheischt, 
sehr wenig eignet. 

Bei der Construction des Motors „Vulcan* ist 
denn auch ein ganz entgegengesetztes Verfahren 
beobachtet, indem der Cylinder aus starkem Metall 
hergestellt ist. Aber 
einer Legirung, welche nach Bedarf das Festhalten 
der Wärme sowohl, als auch die wechselnde schnelle 
Erwärmung und Abkühlung unter der üblichen 
Zuhülfenahme eines Wasserquantums 
ermöglicht und dadurch die gestellte Bedingung in 
der höchsten Vollendung erfüllt. Eine grosse Zahl 
sorgfältig angestellter, zum Theil unter Mitwirkung 
oder in Gegenwart der H. H. Professor Schenk in 
Wien, Ingenieure Elsner & Vietor Versy in Paris 
und Professor Schättler in Braunschweig vorgenom- 
mener Prüfungen, welche dieVorzüglichkeit des Motors 
„Vulcan“ festgestellt haben, ergaben zugleich das 
Resultat, dass der Verbrauch des Vulcans“ an 
Petroleum per Stunde und Pferdekraft Ko. 0,38 
bis 0,40 bei den grüsseren Nummern beträgt: bei 
der kleinsten Nummer erreicht derselbe ungefähr 
‘fy Ko.; in allen Fällen aber verbraucht der „Vulcan“ 
nicht mehr, als die zu leistende Arbeit erfordert, 
es gerathen nicht, wie in anderen derartigen 
Motoren, unnöthige Mengen Petroleum in den 
Cylinder, vielmehr findet, wie vorhin schon erläutert 
wurde, eine selbstthätige Regulirung des Zuflusses 
statt. 

Auch dieser Umstand ist zur Erzielung einer 
vollständigen Verbrennung von der grössten Be- 
deutung und dem genauen Eintrefien desselben 
nicht minder, als den schon erwähnten besonderen 
Einrichtungen, ist es zu danken, dass die Ver- 
brennung des Gas- und Luft-Gemenges im Cylinder 
des Motors sich in so vollständiger Weise vollzieht, 
dass der „Vulcan* von den Unreinlichkeiten befreit 
bleibt, durch welche alle anderen Petroleummotoren 
so erheblich in ihrer Leistungsfihigkeit beeinträchtigt 
werden. Die Vorzüge des Motors „Vulcan* vor 
ähnlichen Motoren bestehen also kurz zusammen- 
gefasst in seiner absoluten Gefahrlosigkeit, in seiner 
ökonomischen und regelmässigen Leistung, in seiner 
soliden Construction und in seinem durch keine 
häufigen störenden Reinigungen unterbrochenem 
Betriebe. Die Behandlung des Motors ist eine 
unschwer zu erlernende und verschiedene kleine, 
leicht zu beachtende Merkmale, wie ein helleres 
oder dunkleres Leuchten der Entzündungen, das 
Entweichen mehr oder mindergefiirbter Gase u. s. w. 
lassen sogleich erkennen, ob und wo etwa eine 
Nachhülfe in der Regulirung erforderlich sein 
könnte. 


dieses 


geringen 


Aus diesem Grunde ist dem , Vulean* auch hin- 
sichtlich seiner Verwendbarkeit auf Segelschiffen 
eine grosse Zukunft beschieden. Die Vortheile der 
Maschinenkraft an Bord eines Schiffes, sei es zum 


Metall besteht aus | 


| man dieselben 








Segelsetzen oder zum Bearbeiten der Ladung ete., 
sind für jeden Seemann allzu einleuchtend, alsdass 
hier erst zu erörtern brauchte; 
ebenso ist es erwiesen, dass mancher Unfall ver- 
mieden worden wäre, wenn man durch die Mig- 
lichkeit des raschen Aufnehmens des Ankers in 
der Lage gewesen wäre, schneller unter Segel zu 
kommen, oder beim Einlaufen in einen Hafen mit 
weniger Zeitverlust Trossen hätte ausbringen und 
einhieven können, als dies mit den jetzigen, immer- 
hin kümmerlich zu nennenden Einrichtungen der 
durch Handbetrieb bearbeiteten Gang- und Anker- 
spills möglich ist. Der heutige Segelschiffs-Typ. 
welcher die Vorzüge bedeutenden Raumgehaltes 
und grosser Segelfertigkeit in sich vereint, lässt 
die Nothwendigkeit einer raschen Beladung und 
Entlöschung immer dringender erscheinen und um 
eine solche Behandlung der Ladung auch in fremden 
Ländern, wo Arbeitskraft theuer und Krihne oder 
schwimmende Dampfwinden nicht zu erhalten sind, 
zu ermöglichen, ist die Führung von Maschinen an 
Bord unerlässlich; dieselben werden jetzt aber 
umsomehr rasche Verbreitung finden, als durch die 
Erfindung des Petroleum-Motors „Vulcan* alle 
Schwierigkeiten der alten Methode, bei welcher die 
Maschinenkraft durch Erzeugung von Wasserdampf 
geschaffen wurde, beseitigt sind. 

angewandten Dampf- 
maschinen mit Donkeykesseln besteht der grösste 
Vorzug des „Vulcan* darin, dass für den Betrieb 
und die Instandhaltung kein besonders ausgebildeter 
Maschinist erforderlich ist und die Gefahr, welche 
durch die unkundige Behandlung von Kessel und 
Maschine entsteht und welche bis jetzt das Haupt- 
hinderniss der Einführung der Maschinenkraft auf 
Segelschiffen gebildet hat, durch die Anwendung 
dieses Motors vermieden wird. 


Gegenüber den jetzt 


Der Benutzung von Dampfinaschinen auf Segel- 
schiffen stehen aber zunächst auch die kostspieligen 
Reparaturen entgegen, welche durch die Bedienung 
von unkundiger Hand nach jeder Reise nothwendig 
werden. Die Behandlung eines Petroleum-Motors 
des Systems „Vulcan“ kann man aber unbesorgt 
jedem Schiffszimmermann überlassen, die 
Maschine so eingerichtet ist, dass Nichts daran 
beschädigt werden kann. Ein anderer Vorzug des 
Motors ist der, dass derselbe bedeutend weniger 
Platz in Anspruch nimmt als der bei Dampf- 
maschinen unvermeidliche Kessel und dass die 
Rohrleitung für die Dampfzuführung wegfällt; dies 
ist ein Punkt, den Jedermann zu schätzen wissen 
wird, der einen Begriff davon hat, wie sehr leicht 
diese Röhren an Bord von Segelschiffen Beschä- 
digungen ausgesetzt sind. 

In gleicher Weise hat das Petroleum vor der 
Kohle den Vorzug grösserer Reinlichkeit und der 
Zulässigkeit einer kompakteren Stauung. Vier Fässer 
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mit Petroleum, ein Quantum, welches auf jedem 
Schiffe leicht unterzubringen ist, wiirden nach der 
oben angeführten Angabe genügen, um einen sechs- 
pferdigen Motor 10X24 Stunden oder während 20 
Arbeitstagen zu speisen. Eine Maschine dieser 
Stärke dürfte aber genügen, um gleichzeitig alle 
Ladungswinden eines grossen Schiffes zu treiben. 
Würde man den Motor in der Mitte des Schiffes 
aufstellen, so könnten nicht allein diese Ladungs- 
winden, sondern auch Anker- und Gangspill, sowie 
die Pumpen damit getrieben werden und ohne lange 
Vorbereitung würden dieselben, kurz nach Anzündung 
der Motorlampe im Stande sein, mit voller Kraft 
zu arbeiten. Eine sehr zweckmässige Verwendung 
würde ein solcher Motor auch in der Barkasse 
finden, wo in vorkommenden Fällen dieselbe 
Arbeit verrichten würde, die von einem Dutzend 
vierruderiger Boote zu erhalten wäre. 

Diese mannigfachen Vortheile der neuen Er- 
findung sichern derselben die Verwendung auf 
Segelschiffen und gleich wie die Motorbarkassen 
sich in erstaunlich kurzer Zeit eingebürgert haben, 
so wird auch der „Vulcan“ bald auf jedem grösseren 
Segelschiffe seine Verwendung gefunden haben; 
bereits hat derselbe die Aufmerksamkeit hervor- 
ragender Rhedereien erregt. 


er 





Der Dampfer 


„Hermann von Wissmann.‘“ 
(Mit zwei Tafeln.) 


Auf einem besonderen Illustrationsblatte bringen 
wir in heutiger Nummer die Skizze des von der 
Schiffswerft und Maschinenfabrik A. G. (vormals 
‚Janssen & Schmilinsky) erbauten Dampfers „Hermann 
von Wissmann“, welcher kürzlich in Stücke zerlegt, 
mit dem „Emin“ verladen wurde. um nach der 
Ostküste Afrikas gebracht zu werden. Von dort 
werden die Stücke durch Lastträger nach ihrem 
Bestimmungsort, dem Victoria-Nyanza, gebracht, um 
dann durch Schiffbauer zusammengesetzt und fertig 
gestellt zu werden. 

Da die Lasten, welche auf diese Weise befördert 
werden können, das Gewicht von 150 kg. nicht 
überschreiten dürfen, vornherein bei 
der Construction anf die Möglichkeit einer Zerlegung 
in Theile von solch geringem Gewicht Rücksicht zu 
nehmen, Eine derartige Zergliederung ist denn auch 
geglückt und nur der Hintersteven, die Sternrohr- 
welle, die Cylinder und Kesselböden sind etwas 
schwerer ausgefallen. Für diese Theile sind besondere 
Wagen construirt worden, die, soweit die Boden- 
beschaffenheit es gestattet, benutzt werden sollen. 
Die Kesselböden können durch angeschraubte Lager 
zu Rädern verwendet werden und bilden, je zwei 
durch eine Achse verbunden, einen Wagen. Auch 
die drei Schiffsboote werden bei dem Transport als 
Wagen benutzt. 


so war von 
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Der Dampfter hat zwischen den Steven gemessen 
eine Länge von 26,1 m (856° engl.), Breite 5,1 m 
(16'8"), Raumtiefe 2,6 m (8°6°) und bei voller Aus- 
rüstung einen Tiefgang von 1,8 m (6°). Das Depla- 
cement beträgt 96 Tons. Die Materialstärken sind 
so schwach als möglich gehalten, um das Schiff 
thunlichst leicht zu machen. Die Aussenhaut ist 
5 mm stark, die Spanten stehen in 0,46 m (18) 
Abstand. Alles ist aus bestem Stahl verfertigt. 

Fünf Querschotte, von denen die ersten beiden 
und das hinterste wasserdicht sind, theilen das 
Schiff in sechs Abtheilungen. Die erste derselben 
enthält Kabelgatt und Kettenkasten, dann folgt ein 
mit Kojen ausgestatteter Wohnraum für vier Europäer, 
welcher durch eine Niedergangskappe mit anschlies- 
sendem Oberlicht von Deck aus zugänglich ist, 

An diese Cajiite schliesst sich ein 3.2 m (10°6”) 
langer Raum zur Unterbringung von ca. 24 cbım. 
Brennholz. Durch Luken im Deck, zu beiden Seiten 
des Deckhauses, kann dieser Raum gefüllt werden. 
Das diese Abtheilung vom Maschinen- und Kessel- 
raum trennende Schott hat an beiden Bordseiten 
Oefinungen, durch welche das Holz vor die Kessel 
geschafit wird. Hinter dem Maschinenraum, der 
eine Länge von 24° hat, befindet sich ein weiterer 
Feuerungsbehälter für ca. 30 chm, Brennmaterial 
und ganz hinten ein Raum für Proviant. Auf Deck 
steht ein geräumiges Deckhaus, das bequemes Unter- 
kommen für zwei Europäer besitzt. Dasselbe ist 
so weit eingerückt, dass zu beiden Seiten ein Gang 
frei bleibt, der die Verbindung zwischen dem Vorder- 
und Hinterschiff herstellt. Auf dem Deckhause, 
von Bord zu Bord reichend, ist ein Promenaden- 
Deck mit Steuervorrichtung und Compass. Ueber 
das ganze Schiff werden doppelte Sonnensegel ge- 
spannt. Da das Fahrzeug möglichst sparsam mit 
dem Brennmaterial umgehen muss, so lange man 
dort keine Kohlen hat, ist dem Schiff eine grosse 
Segeltläche gegeben, bestehend aus einem Klüver, 
Stagfock, Breitfock, zwei grossen Spitzsegeln und 
einem Gross-Stagsegel. Die Maschine besteht aus 
zwei Hochdruck-Cylindern von je 305 mm (12) 
Durchmesser und 350 mm (13%) Hub und soll 
120 Pferdestärken indieiren. Dieses System hat, 
wiewohl es nicht sehr sparsam im Verbrauch von 
Brennmaterial ist, doch den Vortheil, dass 
Pumpen vorhanden sind, die unklar 
werden können und einen geübten Maschinisten 
erfordern. Eine solche Maschine mit zwei gleichen 
Cylindern ist auch die denkbar einfachste, da 
wenig Reparaturen vorkommen und sie im Noth- 
falle von einem Neger bedient werden kann. An- 
fangs war eine Maschine mit Einspritzcondensation 
vorgesehen, aber aus oben genannten Gründen wieder 
verworfen. Die Schieberkasten sind von einander 
getrennt angeordnet, sodass im Nothfalle die Ma- 
schine auch mit einem Cylinder arbeiten kann. 


keine 
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Um den Verbrauch an Brennmaterial möglichst 
herabzudrücken, geht der verbrauchte Dampf erst 
durch einen Vorwärmer, in welchem das Speise- 
wasser angewärmt wird und dann in den Schorn- 
stein. Die Speisung des Kessels, die 
Lenzung des Schiffes geschieht durch Injectoren. 
Die Umsteuerung der Maschine geschieht durch 
Klug's Patent Reversir-Steuerung. 

Die beiden Kessel sind cylindrische Röhren- 
kessel mit rückkehrender Flamme und aussen 
liegender, sogenannter trockener Feuerbitchse von 
zusammen 45()m Heiztliiche, 51/2 Atm. Arbeits- 
druck und sind für Holzfeuerung eingerichtet. 

Anfangs war ein Wasserröhrenkessel an- 
genommen, da das Zusammensetzen eines solchen 
im Innern Afrikas bedeutend einfacher gewesen 
wäre, weil die Nietung fast ganz fortfällt. Die 
Unterbringung eines solchen Kessels im Schiff 
stösst aber bei der gegebenen Grösse auf be- 
deutende Schwierigkeiten, weil eine Ummantelung 
durch Chamottsteine erforderlich, eine solche würde 
aber bei dem heftigen Schlingern des Schiffes nicht 
haltbar und ausserdem auch zu schwer sein; auch 
hätten die beiden Rohrkammern an den Enden 
das höchste zulässige Gewicht bedeutend über- 
schritten. 

Die jetzt angenommenen Kessel bieten bei 
einigermaassen guter Nietung die grösste Garantie 
für eine lange Dauer, sind auch leicht zusammen 
zu setzen und zu dichten, da die sonst bei Schiffs- 
kesseln angewandte innere Feuerbüchse nicht vor- 
handen ist und durch eine hinten angehängte, aus 
Chamottesteinen verfertigte, ersetzt wurde. 

Die Mittel für diesen Dampfer sind, wie be- 
kannt, durch Freunde des Unternehmens auf- 
gebracht, auch ist ein grosser Theil des Werk- 
zeugs, der Ausrüstung und des Inventars geschenkt 
worden. Unter diesen Gaben ist besonders hervor- 
zuheben die von der Firma Siemens & Halske ge- 
schenkte vollständige elektrische Beleuchtungsanlage 
mit vielen Glühlampen und einem grossen Schein- 
werfer auf Deck. 

Die Führung des Dampfers wird Capitiin M. 
Prager übernehmen, der auch den Bau desselben 
beaufsichtigte, und schon seit dem Jahre 1888 im 
Dienste des Reichscommissars Major von Wissmann 
steht. Als Führer des Dampfers „München“ hat 
derselbe seiner Zeit an der Erstürmung von Pangani 
Theil genommen und wurde dafür vom Kaiser mit 
dem Kronenorden IV, Classe decorirt. 


sowie 





Die königliche Marineausstellung 
in Chelsea, London. 





T Ueber die Marine- Ausstellung in London schreibt unser 
englischer Correspondent, dass alle auszustellenden Objecte 
jetzt untergebracht sind und ihr Betrieh in vollem Gange ist. 


Der diehten Menschenmenge nach zu urtheilen, welche 
fast ununterbrochen nach Chelsea zur Ausstellung 
strömt, wird sich dieselbe sehr gut rentiren, und, in der 
That hat das Comité dafür gesorgt, dass Jedermann, ob 
Laie oder Fachmann, Sehenswerthes und Anziehendes findet. 
Durch die reich ausgestattete und geschmückte Billergallerie 
eilend, gelangt man in den „Maschinensaal“, in welchem in 
gut geordneter Folge von allen hervorragenden englischen 
Fabrikanten Objecte reap, Modelle ausgestellt sind, an- 
fangen] von Signal-Lampen, Fiaggen ete. bis hinauf zu 
Schiffamaschinen, Kesseln und Schiffsmodellen. Namentlich in 
Letzteren ist eine ungehewer reichhaltige Collection auf- 
gestellt, so recht geeigmet, einen Vergleich zwischen den 
Leistungen einzelner Firmen anzustellen. Es sind dort ver- 
treten: Rob. Stephensen & Co. Ltd.; The Thames Jron 
Work & Shipbuilding Co.: Palmers Shipbuilding & Jron 
Co, Ltd.; A. & J. Inglis: Yarrow & Co.; London & Glasgow 
Shipbuilding Co.; Blackwood & Gordon und viele andere 
Schiffsbau-Firmen. 


Von besonderem Interesse dürfte die Ausstellung von 
Sir W. Armstrong Mitchell & Co. Ltd. sein, welche einen 
ganzen Flügel des Maschinenwesens mit ihrem Fabrikat be- 
setzt haben. Dieses ist in geschmackvoller Weise arrangirt 
und stellt das Hauptdeck eines Kriegsschiffes dar, auf welchem 
der Besucher geht und die Geschütze, deren Befestigungs- 
und Bedienungsweise studiren kann, Am Ende dieses Decks 
ist eine 110 ton-Kanone aufgestellt, welche in deutlicher 
Weise den Mechanismus zum Richten und Einbringen der 
Geschosse erkennen lässt. Ueber diesem Hauptdeck ist cine 
Gallerie angeordnet und auf dieser eine grosse Anzahl von 
Modellen der von der genannten Firma gebauten Schiffe 
ausgestellt. ferner ein Modell, darstellend den Stapellauf 
eines Dampfers und endlich ein ca 5 Meter langes, vorzüg- 
lich ausgeführtes Halbmodell I. M. Kriegsschiff „Victoria“, 
darstellend,. 

Die Telegraph Construction and Maintainance Co. hat 
ebenfalls eine reiche Collection dort ausgestellt; aus dieser 
sei besonders erwähnt ein neues Patentloth, um die Tiefe 
und Beschaffenheit des Meeresbodens zu sondiren, ferner 
sog. „entting and holding grapnels*, Apparate, um Unter- 
wasser-Cabel zu ergreifen oder durchzuschneiden, Das Haupt- 
object ist indessen ein Modell des „Great Eastern“, welches auf 
Deck die Vorrichtungen zeigt, um Kabel zu legen, bestehend 
aus Kollenfiihrungen, über welche das Kabel, aus dem 
Schiffsraum steigend, geführt wird und am Heck über 
Bord läuft. 


Aber nicht nur die „Gross-Industrie* ist in der Naval 
Exhibition vertreten, sondern auch in kleinen Objecten ist 
So z. B. Berthon's 
zusammenlegbare Boote aus wasserdichtem, segeltachartigem 
Stoff hergestellt, ferner ist eine grosse Anzahl mehr oder 
weniger practischer Apparate zu sehen, zum Auslösen der 
Taljenblöcke aus Rettungsbooten. Auf dem Gebiete des 
Signalwesens ist man ebenfalls ausserordentlich thätig ge- 
wesen und die neuesten Verbesserungen, Intensivbrenner, 
Blenden, Gläser ete. sind in reicher Zuhl ausgestellt. 


eine reichhaltige Collection vorhanden. 


Wir hoffen, in nüchster Zeit über das Eine oder Andere 
in neuen Erfindumgen unseren Lesern Näheres berichten zu 
können. 

Für Geschütze ist eine Halle reservirt, in welcher allen 
anderen voraus die Firma Joseph Whitworth & Co, Ltd. 
excellirt. Dieselbe stellt eine reiche Sammlung von Geschossen 
zur Schau; ein- und mehrläufige Schnellfenerer verschiedener 
Typen, ferner zwei verschiedene Constructionen von Canel’s 
„hydraulie disappearing guns“ und dgl. mehr. 

Ein überaus interessantes Modell ist von Georg Philip 
& Son ausgestellt; den atlantischen Ocean mit seinen 
Meeresströmungen darstellend. In einem mit Wasser gefüllten 
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Bassin sind die beiden Erdtheile (Amerika, Europa und ein 
Theil von Afrika) aus Papiermasse hergestellt und ragen 
aus dem Wasser hervor. 

Die Strömungen werden durch Wind hervorgerufen, 
welcher aus einer grossen Menge geschickt angeordneter 
Blaseröhren bläst. Die Wasserflüche ist mit einer schwimmen- 
den pulverähnlichen Masse bedeckt, sodass dadurch die 
Strömungen ungemein deutlich zu erkennen und das 
Zusammenwirken der verschiedenen Strömungen ausserordent- 
lich leicht zu verfolgen ist; weit hesser als auf einer Karte, 

Auf einem freien Platz steht ein Modell vom Esddystone- 
Leuchtthurm, der seine Lichtstrahlen über einen grossen 
Theil der Metropole wirft und manchen Schaulustigen an- 
zieht. In einem Modell des berühmten Dreideckers „Victory“ 
ist eine Statue des sterbenden Nelson in natürlicher Grüsse 
untergebracht. Dieser Theil bildet den Hauptanziehuugepunkt 
der Ausstellung für die grosse Masse, 

Abends ist der ganze Platz durch zahllose Lampions, 
Gastlammen, eleetrische Glüh- und Bogenlichter auf das 
Prächtigste illuminirt; fünf Musikcorps sorgen «dafür, dass 
auch das Ohr des Besuchers beschäftigt wird. Luftballons, 
Fenerwerke, Panoramen un. dgl. Belustigungen sind ebenfalls 
vorgesehen und auch eine ansehnliche Reihe Restaurants 
bietet Gelegenheit, den durch die vielen Eindrücke ermüdeten 
Geist dadurch wieder zu beleben, dass man dem Körper das 
nöthige Quantum Feuchtigkeit zuführt, 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
Sitzung vom 4, Juni, Nach der Untersuchung über 
den Unfall des Dampfers ,Sundsvall* füllte das Seeamt den 
folgenden Spruch: 


Der Zusammenstoss des Dampfers „Sundsvall* 
mit dem vor Anker liegenden französischen 
Leichterfahrzeug am 10. April 1891 auf der Seine 
ist durch den zur Zeit herrschenden Nebel und 
dadurch herbeigeführt, dass das vor Anker 
liegende Fahrzeug seine Anwesenheit nicht durch 
Signale kundgab. Seitens des franzüsischen 
Lootsen ist Alles geschehen, was zur Vermeidung 
des Zusammenstosses noch geschehen konnte, Der 
Tod der beiden zum Leichterfahrzeng gehörigen 
Personen ist dadurch herbeigeführt, dass es den- 
selben nicht gelang, die Fangleine des Bootes, in 
welches sie sich geflüchtet hatten, rechtzeitig vor 
dem Kentern des Leichterfahrzeuges zu lüsen 
und dass in Folge dessen ihr Boot gleichfalls 
kenterte. Die Besatzung des Dampfers trifft kein 
Verschulden.“ 

Der in Hamburg beheimathete Dampfer „Sundsvall* 
verliess am 10, April um 4 Uhr Morgens den Hafen von 
Rouen und dampfte unter Lootsenführung stromabwiirts, 
Kurze Zeit nachdem man unterwegs war trat Nebel ein, 
sorlass mun genithigt war, die Maschine ganz langsam 
arbeiten zu lassen und beständig Nebelsignale zu machen, 
Zwei Lootsen sowie der erste Steuermann standen vorm auf 
der Back auf dem Ansguck, als man plötzlich ein Fahrzeug 
an Backbord voraus erblickte, welches, olme ein Licht zu 
zeigen und ohne Nebelsignale zu machen, vor Anker lag. 
Man liess die Maschine sofort stoppen und mit „voller Kraft 
rückwärts“ arbeiten, doch trieb der Dampfer, wahrscheinlich 
in Folge des starken Stromes, gegen das Fahrzeug und be- 
schädigte dasselbe; obwohl der Anprall nur ein schwacher 
war, so kenterte das Fahrzeug duch. An Bord des Leichter- 
fahrzenges befanden sich ein Mann und eine Frau, die in 
ihr Boot stiegen, aber vergassen, die Fangleine los zu werfen 
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und daher mit dem kenternden Leichter in die Tiefe ge- 
zogen und nicht wieder gesehen wurden. Nach der Collision 
ging der „Sundsvall“ vor Anker; als man die Gefahr eines 
Zusammenstosses bemerkt hatte, waren sofort Leinen über 
Bord geworfen und auch ein Boot klar gemacht, 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 9. Juni. Der Spruch des Secamtes 
über die Collision der in Hamburg beheimatheten Bark 
„Gustavo-Adolfo*, mit dem Schleppdampfer „Magnet“ lautet: 

Der Zusammenstoss der deutschen Bark „Gustavo- 
Adolfo* mit demdieselbe elbabwärtsschleppenden 
Dampfer „Magnet“ in Folge dessen letzterer 
sank, ist dadurch herheigeführt, dass auf der 
Bark nicht mit genügender Umsicht manövrirt 
wurde, als man in Begriff stand, den Lootsen 
abzusetzen. Da man beabsichtigte, durch ein 
Boot vom Feuerschiff den Lootsen abholen zu 
lassen, wäre es nothwendig gewesen, frühzeitig 
genug die Fahrt des Schiffes soweit zu mindern, 
dass dem Schleppdampfer freier Raum zum 
Manövriren gegeben wurde und ein Auflanfen 
des Schiffes verhindert werden konnte Dass 
diesnicht geschehen, dafürtrifftallein dieFührung 
der Bark die Schuld. Die Führung des Dampfers 
„Magnet“ trifft kein Verschulden. 

Die Bark „Gustavo-Adolfo“ wurde am 9. Mai Abends 
von dem Schlepper „Magnet“ nach See zu bugsirt und 
langte gegen LL Uhr des Abends heim dritten Feuerschiffe 
an, wo der Lootse abgesetzt werden sollte. Da der Dampfer 
hier genöthigt war dem den Lootsen abholenden Boote 
auszuweichen and seine Fahrt zu mindern so lief ihm die bei 
der steifen Briese und den schon gesetzten Segeln ca. 5 Sm. 
Fahrt Jaufende Bark auf und traf den Dampfer an Stener- 
hordseite mittschiffs, so dass er sofort sank. Die Mannschaft 
des Dampfers wurde durch das Boot des Feuerschiffes 
gerettet, 





Gerichtsentscheidungen. 





Bergelohn. — Dampfer „St. Ronans“. 

Die Eigenthümer, Schiffer und Mannschaften der 
Schleppdampfer „Columbus“ und „Toiler“, machten von dem 
Admiralitätsgericht in Liverpool ihre Ansprüche auf Berge- 
lohn für die dem Dampfer „St. Ronans* in der Mersey 
geleisteten Dienste geltend. Der Werth des „Toiler“ betrug 
£ 3,100 der des Columbus £ 7,000, Der „St. Ronans“ war 
zu £ 28,000, seine Ladung zu 46,973 und die Fracht zu 
£3,108 geschätzt. Am 11, Februar war der „St. Ronans" 
von New-York kommend, mit einer Ladung Vieh und 
Stiickgiiter bei Rock-Light angelangt. Der „Toiler* welcher 
angenommen war um dem „St. Ronans* heim Vertäuen an 
der Viehbrücke zu helfen, hatte kurz nach 10 Uhr a. m. die 
Schlepptrosse des Dampfers festgemacht, Der Fluthstrom 
lief bei starkem westlichem Winde in einer Stärke von ca. 
5 bis 6 kn. Bei der Seacombe-Londungebriicke erhielt der 
Schlepper die Weisung den Dampfer gegen die Tide zu 
drehen; aber kurze Zeit mach dem er ausgeschoren war, 
wurde die Ordre vom „St. Ronaus* aus widerrufen, da 
man dort anderen Sinnes geworden war und weiter Strom- 
aufwärts dampfen wollte. Der Schlepper war durch das 
Manöver auf die Steuerbordseite des geschleppten Schiffes 
gerathen und da dieses sehr viel Fahrt machte, so war er 
gezwungen die Trosse loszuwerfen. Man versuchte nun 
von Neuem eine Schlepptrosse auszubringen, aber ehe dieselbe 
befestigt werden konnte, liess man an Bord des „St. Ronans“ 
den Steuerbord-Anker fallen, dessen Kette aber in Folge 
der grossen Fahrt des Schiffes brach oder slipte. Das Schiff 
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uns lediglich darauf beschränken, unsere letzten Notirungen 

zu wiederholen, nämlich : 

Von Newcastle o. Tyne oder Blyth nach Taltal f. O, und 
einem Hafen bis Pisagua und zurück Canal f. 0, 50 sh. 
4 1 sh. 3 d. falls direct. 

» Newcastle NSW nach Taltal f. O. und einem Hafen bis 
Pisagus und zurück Canal f. O. 50 sh. . 1 sh. 3 d. 
falls direct. 

Newcastle o, Tyne oder Blyth, Taltal f. O. bis Pisagus, 
16—17 sh. per Ton Kohlen. 

„ Newcastle NSW Taltal f. O. 
per Ton Kohlen. 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney A 

pr. Ton Reg. 

Melbournewharf 22/6 pr. Ton Reg. 

Calcutta 11/6 pr. Ton Salz. 

Rangoon 12—13 sh. pr. Ton Salz. 

5 „ San Francisco 10—11 sh. per Ton d. w. 
Yon hier nach Pernambueo, Bahia, Rio de Janeiro oder 

Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grössere 

Schiffe nominell zu notiren. 

Von Bouc, Cette oder Trapani nach Santos 13/6— per 1100 
Liter Salz. 

Retourfrachten : 

Von den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., für prompte 
Schiffe 40/ für spätere Sichten weniger bis zu 35 sh. 
herunter */. 1/3 d, falls direct. 

» Celebes-Europa 55—57/6 Copralı. 

„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. O, 32/—a 33/— 

pr. Ton Blauholz per Juli. 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 

f. O. 44/ abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

» Saint Mare nach dem Canal f. O. 33 sh. 6 d. */. 2/6 da. 

falls direct. 

„ Monte Christi und/oder Mancenilla Bay — Canal f. 0. 

32/6 & 33/9— abzüglich 2/6 fiir directe Beorderung. 
„ Maracaibo — Canal f. O. 30/— Gelbholz. 
» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5%, per 40 Gallons Petroleum, 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 2 sh. 10% d. und 4 sh. 1%: d. und 5% 
per Angust-September, 


bis Pisagua, 16—17 ah. 
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New-Yorker Frachtenbericht.- 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 29. Mai. Unsere Charterliste weist eine 
grosse Zahl von Dampfern auf, welche zu 3/9 und 4/ abge- 
schlossen haben für August-September- und September-October- 
Verschiffungen, vorwiegend ab Baltimore, Die Nachfrage 
für Verschiffungen in letzterem Monat ab New-York, Phila- 
delphia, Baltimore und Newport-News ist durch das Angebot 
nicht gedeckt worden, wührend dasjenige für August voll- 
kommen Erledigung gefunden zu haben scheint. Theilfrachten 
für Getreide sind durch die lebhafteren Verschiffungen von 
Mais und Weizen gestiegen, wodurch auch für andere Export- 
Artikel eine entsprechende Aufbesserung der Fracht ge- 
sichert wird. Das allgemeine Geschäft bleibt flan und Voll- 
Ladungen sind überall schlecht zu erhalten. 

Im Markt für Segler-Raumte ist kein Fortschritt zu 
vezeichnen. Eine Anzahl Schiffe sind für Petroleum-Ladungen 
nach Europa zu den alten Raten engagirt, während das 
Geschäft in Kistenfrachten nach dem fernen Osten, gleich 
wie in allen übrigen Branchen matt ist. Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d. 7/6a10/ 
London, Dampfer 4d. 20/ 
Glasgow, Dampier 2d. 22/6 
Hamburg, 60 pie. 65 pig. 
Rotterdam, Te. 15 cents, 
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Getreide Provisionen. 

Amsterdam, Te, 15 cents. 
Copenhagen, 19 17/6 
Bordeaux, 3/ 25030 cents, 
Antwerpen, 3d. 7/6 
Bremen, 80 pfz.  ° 80 pfg. 
Marseille, Nom. 15/ 
Hull, 4d. 20/a25; 

Baumwolle, Mehl i. Siicken 

gepresst. u.Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dumpfer 3/324. 16 11/3a17/6 
London, Dampfer —...... "Pr 10/a12/6 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer sw... 10/- 15/a25/ 
Hamburg, Mae, lée. 50 mka. 
Rotterdam, 275 cents. 11 cents. lc. 
Amsterdam, 35 cents, Il cents, 1da2e. 
Copenhagen, =e ee eas 16/3 25/ 
Bordeaux, = neraeeer 20 cents, $5. 
Antwerpen, 5-64d. 7/6d.—10/ — 15)—20/ 
Bremen, 5-160, «= ca eeeee 50 mks. 
Marseille B-16d. eee eee 22/5a27/6 
Fell be me Reale 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Hafen: 
Cork f. O. Ver. Kön, Continent. Shanghai. 





N.Y. Balt. Direct, 
Korn per Dampfer 
nominell 26 26 2/3 2/6 ae 
Raff. Petrol, per Segl. - 1/682/3 1/6a2/3 26a26"/sc 
Hongkong. Java, Caloatta Japan. 
Korn per Dampfer 
DOMME. 7 raue, een ea 
Raff. Petrol. per Segl. Malle. Wä2le. I4e. 21a22"/sc, 
Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Die Verordnung der Zollbehörde schreibt vor, dass 
Schiffe, so lange sie innerhalb der Zoll-Linie verkehren oder 
verankert sind, bei Nacht die Zoll-Laternen zeigen müssen 
und macht die Schiffsführer für die Ausführung dieser Be- 
stimmungen verantwortlich. So erklürlich es nun anch ist, 
dass Derjenige, welcher das Commando führt, auch die Ver- 
antwortung für vorkommende Unregelmüssigkeiten zu tragen 
hat, so führt doch diese Verordnung zu grossen Beliistigungen 
der Capitäne, wie der folgende Fall zeigen mag. 

Als ich vor einiger Zeit während der Nacht mit meinem 
Dampfer elbaufwirts kam, war ich kurz vor Neumühlen ge- 
nöthigt, wegen eines quer im Fahrwasser treibenden Ewers 
plötzlich die Maschine mit voller Kraft rückwärts arbeiten 
zu lassen, um eine Collision zu vermeiden. 

Die Zoll-Laternen hatten bis dahin hell gebrannt und 
der dienstthuende Quartermaster, welcher bei jeweiligem 
Glnsenschlagen die Lampen inspieiren musste, hatte mir kurz 
zuvor gemeldet, dass die Zoll-Laternen das vorschriftsmässge 
Licht zeigten. Kurze Zeit aber, nachdem ich die Maschine 
wieder auf volle Kraft angesetzt hatte und wir nach dem 
Nordufer hinübersteuerten, kam eine Zollbarkasse Hingaseite 
mit der Meldung, dass unsere Zoll-Lampe nicht brenne und 
das Schiff desshalb in eine Strafe verfallen sei. Die sofortige 
Untersuchung ergab, dass durch die starke Erschütterung 
infolge des Rückwärtsarbeitens der Maschine der Docht der 
Lampe in das Gefiiss gesunken war. Die Klarstellung des 
Sachverhaltes schützte mich jedoch nicht vor dem Cesetz, 
und mit dem schmerzlichen Gefühl, um 10 Mark leichter 
geworden zu sein, quittirte ich meine erste Bekanntschaft 
mit der Zollbehörde. Ich musste nun zwar selbst gestehen, 
dass mir nur recht geschehen sei, konnte mich aber des 
Gefühls nicht erwehren, dass dieses Recht einen reichlich 
bitteren Beigeschmack hatte. Wie konnte ich, in der be- 


184 


leltesten Stelle der Elbe, wo meine ganze Aufmerksanıkeit 
durch die Schwierigkeit des Fahrwassers und die durch die 
Nähe der vielen Fahrzeuge erzeugte Gefahr in Anspruch 
genommen war, darauf achten, dass die am Heck betindlichen 
Lumpen brennen? Der Zollheamte hat ja allerdings nach 
seiner Vorschrift ganz richtig gehandelt, aber wäre in solchen 
Fällen nicht eine mildere Auffassung der Uebertretung an- 
gebracht. oder liesse sich vor Allem nicht eine solche Ein- 
richtung der Zoll-Lampen ermöglichen. dass der Comman- 
dirende dieselben von der Brücke aus überwachen und 
controlliren könnte? 

Hoffentlich geben die vorstehenden Zeilen, für deren 
Aufnahme in Ihrem geschätzten Blatte ich Ihnen im Voraus 
danke, die Veranlassung, dass dieser Uebelstand abgeschafft 
oder gemildert wird. K. 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angahen. Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee, 
Lage einer Untiefe westlich von Gress-Stubber im Greifswalder 
Bodden. Pommern. Deutsche Küste. 

Nach einem Berichte des Commandanten 8. M. Ver- 
messungssfahrzenges „Nautilus“, Capitin-Lieutenant Kindt, 
vom 18, Mai d. J. liegt westlich von Gross-Stubber eine 
nevaufgefundene Umtiefe von ca, 200 m Ausdehnung in 
der Richtung OSO—WNW und einer Breite von ca, 100 m, 
mit 4 bis 6.7 m Wasser, Die flachste Stelle derselben 
liegt in: 

4° 144° N-Br, 
13° 32° O-Le. 

(Das Lootseneommando von Thiessow hat vorläufig diese 
Untiefe mit einer Spierentonne [kleinster Grösse] und zwei 
Büschen als Toppzeichen, die ein westliches Toppzeichen 
bilden, bezeichnet,) 

Belte, Sund ete. 

Beabsichtigte zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Kalk 

Grund“. Flensburger Föhrde. Deutsche Küste. Kleiner Belt, 
Die Königliche Bau-Inspection zu Flensburg hat am 

27. Mai d. J. bekannt gemacht, dass das Feuerschiff „Kalk 

Grund“ vor der Flensburger Föhrde am 15. Juni d. J. ein- 

gezogen und voraussichtlich nach ea. 4 Wochen wieder aus- 

relegt werden wird. 

Die Station wird während der Abwesenheit des Feuer- 
schiffes durch eine weisse Bakentonne mit der Aufschrift 
„Kalkgrund, N* bezeichnet werden. Diese Tonne hat das 
nördliche Toppzeichen und darüber einen Ball. 

Das Fahrwasser führt nördlich von dieser Tonne. 

Nordsee. 
Kennzeichnung eines Wracks nördlich der Insel Wangeroog. 
Jade. Deutsche Küste, 

Auf 53° 48° 58" N-Br. und 7° 52° 5° O-Le. liegt ein 
Wrack auf 5 m Wasser, welches theilweise am Grunde fest- 
gehalten wird, mit den losen Theilen aber im Wasser treibt; 
ein Theil der Spanten befindet sich ca, 2 

Das Wrack ist mit zwei Besen bezeichnet: 
fernung ist beahsichtigt. 

Veränderung des rothen Sektors des Leuchtfeuers von North- 
Foreland. Themse-Mündung. Ostküste von England. 
Der rothe nach dem Margate Sand gerichtete Sektor 

(les Leuchtfeners von North-Foreland etwas verändert 

worden; derselbe liegt nun zwischen den Peilungen 820 üher 

Süd bis SzW7/,W, 

Besondere Rettungsboot-Signale fiir den Distrikt von Yarmouth. 

Ostküste von England. 

Das „Trinity House* zu London hat bekannt gemacht, 
dass im District von Yarmouth besondere Signale für die 
Rettungsbonte vorgeschrieben worden sind. 


m über Wasser, 
seine Ent- 


ist 


Wenn ein Schiff auf einem der nachstehenden Sände in 
Gefahr ist und ein Rettungshont verlangt, so werden von 
dem nächsten betreffenden Feuerschiff nachstehende Signale 
gemacht und so lange wiederholt, bis das innere Feuerschiff 
oder die Kiistenwachstation die Signale beantwortet. 

Befindet sich das Schiff auf dem nördlichen Theil des 
Haisborough Sand, so werden zwei Kanonenschüsse und zwei 
Raketen in Pausen von 5 Minuten abgefeuert und wenn 
nothwendig alle 15 Minuten wiederholt. 

Befindet sich ein Schiff auf dem südlichen Theil des 
Haieborough Sand, auf dem Hammond Knoll oder auf 
Winterton Ridge, so werden zwei Kanonenschüsse und zwei 
Raketen in Pausen von 15 Sekunden abgefeuert und wenn 
nothwendig alle 10 Minuten wiederholt. 

Befindet sich das Schiff auf dem North-, Middle- oder 
South Scroby Sand, so werden zwei Kanonenschiisse und 
zwei Raketen in Pausen von einer Minute abgefeuert und 
wenn nothwendig alle 10 Minuten wiederholt. 

Befindet sich dar Schiff auf dem Cross Sand, so werden 
zwei Kanonenschlise und zwei Raketen in Pausen von 2 Min. 
abgefenert und wenn nothwendig alle 15 Minuten wiederholt. 

Befindet sich das Schiff auf dem Corton oder Holm Sand, 
so werden zwei Kanonenschiisse und zwei Raketen in Pausen 
von 5 Minuten abgefeuert, und wenn nothwendig alle 
10 Minnten wiederholt. 

Westindien. 


Veränderung in der Beleuchtung von Kralendijk. Insel Bonaire 
(Buen Ayre) an der Nordküste von Süd: Amerika. 


Das bisherige weisse Hafenfeuer auf der Batterie Orange 
zu Kralendijk ist in ein rothes festes Feuer umgeändert 
worden. Ferner ist das bisherige weisse feste Laternenfeuer 
daselbst, welches in Deckpeilung mit dem vorstehenden Feuer 
die Richtung nach dem Ankerplatz anzeigte, ausgelöscht 
worden, 


Ostindischer Archipel. 


Lage einer Klippe nordwestlich der Spitze Séangoes (Seangus). 
i Nordküste von Banka. u ’ 


Nach einem Berichte des Commandanten des nieder- 
ländischen Regierungsdampfers „Gier“ liegt ungeführ 1000 m 
rw. WNW von dem nördlichsten der beiden Klippen (Malan 
Guntur) vörllich der Spitze Séangoes (Seangus) eine Klippe, 
welche bei Niedrigwasser trocken füllt. 

Nördlicher Stiller Ocean. 


Bemerkung über die Hafeneinfahrt von Chabrol. Kusaie- oder 
Valan-Insel. Karolinen. 


Nach einem Berichte des Commandanten des V. St, 8. 
„Alliance“, Commander H. C. Taylor, liegt das Riff Middle 
Ground im Hafen von Chabrol viel näher an dem an der 
Südseite des Hafens liegenden Riffe, als solches auf der 
Br. Adm.-Karte 977 angegeben ist, und das Fahrwasser 
daselbst ist zu schmal, um es mit Sicherheit benutzen zu 
können, Die ein- und ausgehenden Schiffe missen das Fahr- 
wasser an der Nordseite des Middle Cround benutzen. 


Charakteristik des Leuchtfeuers von Noshiaf Saki. Walwis- 
Bucht, Insel Yezo. Japanische Inseln. 


Nach dem neuesten japanischen Leuchtfeuer-Verzeichniss, 
1891, brennt auf Noshiaf Saki ein weiss- und rothes 
festes Feuer; dasselbe ist sichtbar zwischen den Peilungen 
$69°O über Süd, West und Nord bis N 39°0; zwischen 
N16°W über Nord bis N 3390 über dus Nekogashira-Riff 
{‚Mujoto- oder Migote-Rock) ist: das Feuer roth. 





Notiz. 


Da die Stelle eines beeidigten Schiffstaxators 
für Tauwerk und SegeldurchdenToddesbisherigen 
Inhabers, Capitän P. Sonderburg vakant geworden 
ist, so fordert die Handelskammer auf, Bewer- 
bungen um diese Stelle bis zum 20. Juni einzu 
reichen, 
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4 Schitfboden- und Eisen- Gonstructionen, BBLARISArIken i Stay, 
b: RERUNEE Messing-Segeloesen. 
"= 4 Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. Hamburg. 
Niederlagen in allen Welttheilen. 2 5 
Kaas Berlin, London, Leek, Bye: Marseille, Hamburg. Schiffs- und Reise- 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 0 Apotheken. 





Bewegliche Decksklampen 


für 
Rettungsböte 
D. R. P. 56874, 
Höchst wichtige Erfindung. 


Einfach und praktisch. 


Prospecte gratis und franco 
durch den General- Vertreter 


Albert Hymans, Hamburg, 
Wexstrasse 14. 


WE Sub-Agenten an allen deutschen Hafenplätzen gesucht. ug 


Soeben erschienen: Apotheker 


ss Hamburgs Hafen. ws ..., 


Stubbenhuk, Hamburg. 8 
Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. 








Grüsse S4 und 110 etm, Preis Mk. 10 per Exemplar, ee 
Eigenth. u. Verlag der Lithogr.-Anst, F. W. Kühler, Wandrahm 31. La ö 
In den bekannten Kunsthandlungen zu haben. Carl Fr. Kraut 
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Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit priparirtem Filz und Isolir-Masse. 


„ Prima-Cylinder- und alle 

Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate, 

Francis- Patent - Boote. 
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I ns Ostsee-Bad Warnemünde 
Theodor Uolis h Haass | Petroleum Motor-Boote Hötel und Pension Hübner. 








die einzigen bis jetzt in Deuts Pan Prachtvollste und freieste Aussicht 
vorhandenen Schraubenboote mit 
Holzgeschäft triebsmaschinen für Leac Krdiheer lem, | auf das Meer. 
für Export, Bau- und Schifisbedarf. (kein Benzin) = oe gratis. 2 


Bezug von Saugbrugsforeningen, Säge- 
und Hobelwerke 


—> zu Frederikshald. < 


Perr Core Hihner Ar 





Nordische, Ostseeische und X Conditorei 

Inländische Schnittwaaren. sowie Petroleum-Boot | ant . 

Lager im Freihafen auf Steinwärder, meteren ete abhi ass sing) . RER RUF, 
Hamburg, Steinhöft 20. ısschliesslich durch Hamburg 


Neuerwall 22. 
Fernsprecher 45. Carl Kitas: Hamburg. uam 
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Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 27. Juni Dampfschif! „Osiris“ Capt. Carlsen. 


Von Hamburg via Antwerpen 


Nach Mollendo und Callao. 


Guayaquil und Central- America 


am 13. Juni er ar „Setos“ Capt. Timmermann, 


am 22. A ugust, 


Jamptschiff „Menes“ Capt. Behrmann 


oder ein anderes Dampfschif! der Gesellschaft. 


Näheres bei: 





Knöhr & Burchard, Nfl. 





Hamburg-Australien 
über Antwerpen, ohne Umladung. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 

D. Solingen’ Capt, Trulsen, am 3. Jull. 


s wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jun., wegen 
Passagierbeförderung bei der 
Deutsch- Australischen Dampfschijfs-Gesellschaft, Borsenhot 25 
Makler für die einkommenden Dampfer 


Knöhr & Burchard Nil., Steinhöft 8. 


Hambarg-Südamerikanische Dampischiffahrts-esellschaft, 


Brasilien una La Plata 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt ı 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


17. Juni: (via Lissabon) Dampfer „intra“, Capt. Th. Saiuberlich. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


24. Juni: (via Lissabon) Dampfer „Pata,onia*, Capt J. Gi. von Holten. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


1 Juli: (via Lissabon) Dampfer „Bahia“, Capt. J. Behrmann. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


s. Juli: (via Lissabon) Dampfer „San Nicolas“, Capt. A. Siepermann., 


Sämmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter für: 
Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande 
do Sul und Porto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro. 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario 
und San Nicolas 


20. Juni: (vie Madeira) Dampfer ,Pernambuco*, Capt, L. Scharfe. 
5. Juli: (via Madeira) Dampfer „Rosario“, Capt. C. Evers. 
20. Juli: (via Madeira) Dampfer „Lissabon“, Capt. P. ©. Holm. 


Güter in Durchfracht via Montevideo nach: Diamante, Parana, 
Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- 
tex, Asuncion, Bahia Blanca wi Patagones. 


Nühere Auskuntt 
ertheilt 
Wegen Passage 
im Bureau der 


August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. 
Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. "x" 





- Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


| New-Orleans 


| nach sämmtlichen Plätzen in 


Texas, New-Mexico, Arizona, 


Colorado, Oregon und 


Californien 


‚ ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
/haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 

| Deichthor-Strasse 2. 
| Börsenstand vor Pfeiler 39 
Europäischer General-Agent 


Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 


Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No, 84. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 
Engros-Lager 
im Freihafen- um! Zoll-Geblet von 


Schifisproviaut tud Schiffsmaterialien. 


Konservirte Gemlise, Früchte und 
| Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 
Uebernimmt Ausrüstungen 


‚für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 


sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden, 

Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Réhren-Fabrikate. 





Neuer 


Petroleum-Motor 
Vulcan“. 


Aus der Maschinenfabrik 


you 


Richard Langensiepen, 


Magdeburg-Buckau. 
Vertreter 


Bernhard Schäffer & Co., 
I 


lamburg, Grimm 19, 


ed tt: 


Prospekte stehen jederzeit 
zur Verfügung 
Sparsamster Betrieb, £ 
Petroleumbedarf pr. Pferde- — 
kraft und Stunde ca 
0.5—0,35 Kilo. 


| u. a 





Glocken- Metallglesserei ! 
rt Metallwaarentabrik betrieb. 


F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23. 
RG, 
Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- | 
Armaturen, Schiffsfenster, Hühne und | 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel ete. ete. 

Anfertigung von rohen Gussstiicken nach | 
gelieferten Modellen in jeder gewiinschten | | 

Composition und Grösse sowie alle in 

dieses Fach einschlagende Arbeiten. 


— Preise billig. Bedienung prompt. = 





August Carstens 


Hamburg. 


Fabrik: Steinhöft 19, 

Lager: Admiralitätsstrasse 38. 
Specialitiit: Sextanten, éverech. Patent- 
logs neuester Construction, Barometer 
zumeteorolog. Heabec htunge n,C ae 
berichtiger, Peilapparate, sowie 
Sorten Azimut-Steuer und Kt hung | 

compasse neuester Construction. 
Siimmtliche nautischen Instrumente lasse 
ich auf der deutschen Seewarte prüfen 
und liegen die ertheilten Certificate bei 
mir zur Einsicht vor. 
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J. Bischof matt 


Fabrik wasserdichter ; 
Balata-Treibriemen. | 
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CH. Mar Brinkama. 
OLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Oylinderöl 


und 


Maschinenöl. 


HAMBURG. 
Stubbenhuk 11. its 


m! 
UNION 


in Verbindung mit der 


Hambarg-Amerikan. Packetf-A.-G. 
; Regelmässige Dampfschifffabrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
Segelschiff Urbino B. Joni. 





| se California Capt. Dröscher 17, Jani. 


Sorrento , Jiirgensen 24. Juni. 
*Bohemia „ Schröder 1. Juli. 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- | 


| hören der Hamburg- -Amerik. Packetf,-A-G 
58 





Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 


und wegen Passure in den Bureaux der 
Humb. Amerik, Packetf.-A.-G., 


ve vn: Qs cee | (en + see m Harn rm: ® 


Nach 
Valparaiso 


und 
= 
Iquique 
das deutsche Schiff Pera“ 100 A. 1, 
Nach 


Callao 


| die eiserne deutsche Bark,, Triton” 100A. |. 
Nach 


Port 
Adelaide 


\das eiserne englische Schiff ,,Rossdhu“ 
100 i; 


Nach 


Melbourne 
Wharf 


| die eis. engl. Bark ,,Swanmore“ 100 A. 1. 





Nach 


Sydney 


| d. eiserneenglische Schiff „Superb“ # AX : 
| 


Nach 
Brisbane 


die eiserne englische Bark „Beechdale“ 
100 A. 1, 


Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. L 1. 
Nach 


Caleutta 


die englische 4-Mast Stahl-Bark 
„Glencona“ 100 A. 1. 


Rob. M. Sloman jr. 


Hamburg-Philadelphia 


regelmässige 14-tägige Dampfer- 
Expeditionen 
am 15. Juni D. „Britannic“ 
30. » Beethoven” 
ausserdem in 


- 


| der 2. Hiilfte Juni D. „Mendelssohn“ 


Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 





Devenfleth 18-21. 


Steinhöft 20. 


Libber tz & Aver ine K. 


Vertreter 


von deutschen, englischen und amerikanischen Fabrikaten für 


Maschinen- und Schiffsbauartikel. 


HAMBURG 


Admiralitätsstrasse 38. 


Telephon Nr. 168. 





Nord - Deutsche Versicherungs - Gesellschaft 


in Hamburg. 


Rechnungs-Abschluss über das 34 Geschäftsjahr, 


umfassend die Operationen vom 1. ‚Januar bis 31. December 1890. 


Bilanz ult. December 18%. 





















Activa. M 4 
An Obligationen der Actioniire 2,520,000 | 
Effecten 


1,051,974 69 
295,765 - 
630,500 


Reservefonds in , Hypothe ken, 'Effecten und Baar 


Hypotheken 


Wechsel im Porte fe wuille 102,061 05 
De po t-lonto 2 104,726 58 

Norddeutsche Ban k 51,144 31 
Re ichsbank . ; 4,853 73 
Cassa-Conto 1,370 20 
Zinsen-Conto 23,546 | 58 
Provisions-Conto 1,389 71 
Prämien-Debitores 1291048 | 9 


893,216 


~ 6,971,597 


Diverse Debitores 


Passiva. 
Per Actien-Capital - 8,150,000 
„ Capital-Reservefonds 95.765 
» Courtage-Conto 127.755 09 
Hr Kosten-C outo 6.118 9 
Beamten-Unte rstützungs- Fonds . 41.250 16 
Diverse ( 'reditores 29,885 u 
teserve-Conto 
a, Schadensreserve AM 1,698,552.40 
I, Prümienreserve iret 500,000, — 2,198,552 40 
Vortrag fiir Zeitversicherungen 297 


260 4 
Gewinn-Saldo 125,000 2 


worüber wie folgt "verfügt wird: 


Capital-Reservefonds . M 22,460.— 
Tantiéme an Aufsic htsrath und ‘Dire actor 18.984. 
Dividende an die Actionaire 12'/2"/5 auf 

den Einschus von 4& 630,000, o> «FS Fee. 
Beamten-Unterstützungsfondse . . . . u 5,242, 
Uebertrag auf 189ler Rechnung . . . „ 1,564.— 


6,971,597 | 10 





Hamburg, den 12. Mai 1891. 


Nord-Deutsche Versicherungs-Gesellschaft. 


Der Aufßsichtsrath: 
H. Münchmeyer 
d. Zt. Vorsitzender. 
Revidirt und mit den Büchern übereinstimmend befunden. 
Die Revisoren : 


Otto Jallas. Johs, Dittmer. 


Der Vorstand: 
Arthur Duncker 


Director. 








Schiffsboden-Cement 


„TENAX.“ 


Wm. 
Gewithrt grisseren Schutz gegen 
Rostbildung. 

Erhöht die 


Lade- Tragfühigkeit 
um ca. 2". 


„FERROID.“ 


Dauer- Anstrich für Kohlenbunker und 
innere Bodentheile. 


Vertreter H. Dede, Hamburg, 
kl. Reichenstrasse 29, 


Broschüren und Proben gratis. 
tats 


fal Thomsen 
Buch- und Steindrackerei, } 


Rödingsmarkt 31. 


Patent Briggs-Dundee, 


Saubere und geschmackvolle 


Anfertigung aller 


Bc 


Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 
Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr,, Hamburg. 





Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
a Mark 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 

Tg. 


Einzelne Nummern 4 60 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigenpaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. bereclinet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen, Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. w. 


Erscheinungsweise, 
Die „Deutsche nautische Zeitschrift" er- 
scheint joden Sonnabend, 
Bestellunger. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Ans- 
landes, sowie die Verlagshandiang nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten, 





























Fi F 

I. Jahrgang. Hamburg, den 20. Juni 1891. A 12. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Ueber die Verwendung der Schiffe der Handelsmarine zu Kriegszwecken, von 

Bartholomäus von Werner, Contre-Admiral a. D, — Der Conz’sche eleetrische Sigmalapparat. — Zur Geschichte der ameri- 

kanischen Postdampter-Subventionen. — Bemerkungen üher «den Hafen von Manzanillo, Südküste von Cuba, — Seeamts- 

entscheidaungen. — Gerichtsentscheidungen. Vermischtes. — Schiffbau. — Schiffsverkiiufe. — Frachtenberichte. — Biicher- 
saal, Nachrichten für Seetahrer, 

| zu kommen. Es welt entschieden ein antiquirender 

Auf dem A ‘k. . ; 
uf dem Ausguck Hauch durch den Artikel, der sich auch in der 


ausgesprochenen Ansicht kund giebt, dass die 
Hamburgischen Hafenverhältnisse sich gegen früher 
| nur wenig verändert hätten. Schnelldampfer, neue 
| Quaianlagen und Hafenbauten, Dampfbetrieb ete. 
| 


Die voraussichtliche Einführung einer Tieflade- 
linie für die hamburgischen Leichter, scheint von 
den Besitzern der Schuten — namentlich der 
offenen — durchaus nicht sympathisch aufgenommen 
zu werden, wenn man nach einem Eingesandt des | 
„Hamb. Correspondent* Nro. 412 urtheilen darf. 

Der betreffende Artikel ergeht sich in erster 
Linie gegen den eine Lademarke befürwortenden 
Beschluss des „Nautischen Vereins* und bezeichnet 


scheinen es nicht vermocht zu haben den Glauben 
des Verfassers an Ben Akibas Spruch von dem, 
was es unter der Sonne giebt, zu erschüttern. 

Interessant ist übrigens die Schlussfolgerung, 
dass die Einführung und die damit verbundene 
geringere Belastung der Schuten die Ewerführer 
zwingen werde höheres Frachtgeld zu berechnen, 
welches in Form von Spesen selbstverständlich 
wieder auf die Waaren abrewälzt werden imiisse 
und dass demnach der ganze Vortheil in die Taschen 
der Assecuradeure fliessen wird. Sollte der Ein- 
sender nicht wissen, dass auch im Assecuranzwesen 
eine scharfe Concurrenz existirt und dass diese 
Concurrenz die Prämien auf ein solch niedriges 
Niveau herabdrückt, als es der gelaufene Risico 
nur irgend erlaubt? 


ihn als den Austluss egoistischer Interessenpolitik. 

Wir stimmen vollkommen mit der in dem 
betreffenden Eingesandt ausgesprochenen Ansicht 
überein, dass es durchaus verzeihlich ist, wenn ein 
geschäftlichen Fragen obliegender Verein sich von 
den Interessen des Standes leiten lässt, den er 
vertritt, ebenso müssen wir es auch als richtig 
anerkennen, was in dem besagten Artikel weiter | 
ausgesprochen wird, dass das Grundprinzip der 
Construction für Küstenfahrer sich seit uralter 
Zeit nicht verändert hat, setzen dabei aber voraus, 


R : . R 5 * 
dass damit nur die Hamburger Schuten gemeint * 
sind; wir sind sogar versucht, das Princip dieser Für die Führer der nach nordamerikanischen 


Construction noch weiter zurück zu verlegen als der | Häfen bestimmten Schiffe, dürfte es von Interesse 
Verfasser des Eingesandt dies gethan, indem er auf | sein zu vernehmen, dass die Baumwoll-Conferenz 
den Schiffstyp der alten Griechen und Römer zurück- | in Liverpool den Beschluss gefasst hat, bei der 
greift und möchten uns erlauben ihn daran zu | Befrachtung der Schiffe mit Baumwolle die Regel 
erinnern, dass auch schon die alten Phönicier es | aufzustellen, dass künftig keine Connossemente 
fertig gebracht haben mit ihren Schiffen über See | gezeichnet werden sollen, ehe die in denselben 
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entweder an Bord oder in 
Bereich des Ladegeschirrs des Schiffes, d. h. that- 
sächlich im Gewahrsam der Schitismannschaft am 
Quai sind. Es fällt damit also die bisher übliche 
Klausel der Charterparty, derzufalge der Schiffer 


beschriebenen Ballen 


verpflichtet war, die Connossemente zu zeichnen ehe 
er nur einen einzigen Ballen Baumwolle zu Gesicht 
bekommen hatte, lediglich auf die Garantie der 
Kisenbahn-Gesellschaft, dass sie ihm die Ladung 
liefern werde und die Versicherungsbescheinigung 
Der alten Methode namentlich zu 
danken, dass es den Schiffern so selten in Baum- 
wollenhäfen gelungen ist, ihr Liegegeld einzutreiben, 
weil die in solchen Fällen sonst wirksame Drohung 


hin. war es 


des Capitäns die Connossemente nicht cher zu 


zeichnen, als bis das Liegegeld entrichtet 


durch das Vorhandzeichnen illusorisch wurde. 


war, 





Ueber die Verwendung 
der Schiffe der Handelsmarine zu 
Kriegszwecken. 
Von 


Bartholomäus von Werner, 
Contre-Admiral a. D. 


Wir lesen gelegentlich in den Zeitungen, dass 
der eine oder andere Seestaat eine Vereinbarung 
mit einer Dampfschiff-Gesellschaft getroffen hat, 
wonach diese sich verpflichtet, ihre neu zu erbauen- 
den Schiffe mit Einrichtungen zu versehen, welche 
deren Verwendung zu Kriegszwecken ermöglicht, 

Es liegt nahe, dass diese Einrichtungen sich 
auf die Aufstellung von Kanonen beziehen sollen, 
und thatsächlich berichten denn auch die Zeitungen 
gewöhnlich in diesem Sinn; fabeln zuweilen auch 
noch von weiteren Einrichtungen, welche das Werfen 
von Torpedos ermöglichen sollen. Nach landläufiger 
Ansicht soll Russland eine ganze Flotte derartiger 
Schiffe haben; von Frankreich, England und den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika wird ähn- 
liches angenommen. Jeder der beiden letztgenannten 
Staaten könnte demnach bei der grossen Zahl von 
Dampfern, welche ihre Handelsmarine zählt, im 
Kriegsfall genug derartiger freiwilliger Kreuzer 
stellen, um sämmtliche Meere unseres Erdballs un- 
sicher zu machen, wenn — die Handelsdampfer 
zur Verwendung als Kriegskreuzer wirklich geeignet 
wären; dies ist nun aber nicht der Fall. Das 
Handelsschiff der Jetztzeit, die neuesten Schnell- 
dampfer eingeschlossen, kann in Kriegszeiten nur 
im engeren Verband einer Flotte und hier auch 
nur als Transportschiff für Truppen und Vorräthe 
oder als Lazarethschiff von Nutzen sein; seine 
Verwendung als armirter Kreuzer ist dagegen aus- 
geschlossen, weil einerseits die Bauart eines solchen 
Schiffs, wenn es seinem Zweck im Friedensdienst 
genügen soll, die Aufstellung schwerer Kanonen 


oa SSS 


verbietet, andererseits gewichtige Gründe der ver- 
schiedensten Art dagegen sprechen, wie wir weiter- 
hin sehen werden. 

Als Einleitung zu unserer Betrachtung müssen 
wir uns zunächst vergegenwärtigen, welche Umstände 
es früher, zur Zeit der Segelschifffahrt ermöglichten, 
Kaper mit Nutzen auszurüsten und zu verwenden. 
Die letzten grossen Seekriege, in welchen die 
Kaperei vornehmlich Früchte brachte, fallen in 
den Anfang unseres Jahrhunderts, wo die Kauf- 
fahrer noch keine Schnellsegler waren, wie die seit 
den 50er Jahren gebauten Klipper, sondern plumpe, 
zur Aufnahme grosser Lasten befühigte Fahrzeuge, 


welche unter den günstigsten Windverhältnissen 
eine höchste Geschwindigkeit von 8 Knoten er- 


reichten. Da hatten die für gutes Sezeln und für 
ihren Zweck besonders gebauten Kaper. welche zur 
Bedienung ihrer grossen Takelage schon einer 
starken Bemannung beduriten, ausserdem aber 
auch noch Reserve-Mannschaften zur Besatzung der 
genommenen Prisen hatten, es leicht, ein schlecht 
Handelsschifl zu und das 
schwach bemannte Fahrzeug Uebergabe zu 
zwingen. Und während des nordamerikanischen 
Secessionskrieges, Anfang der 60er Jahre, wurde 
der Handel zur See hauptsächlich auch noch von 
Segelschiffen besorgt, welche allerdings Schnellsegler 


segelndes überholen 


zur 


waren, nun jedoch von Dampfschiffen gejagt 
wurden, unter denen die „Alabama“ das schnellste 
jener Zeit war. Anders liegt die Sache jetzt. 
Zunächst kann es als ein Gebot des heutigen 
Völkerrechts gelten, dass die Krieg führenden 
Staaten den Handelsschiffen Gegners eine 
6-wichentliche Frist geben, um sich selbst und 
ihre Waaren in Sicherheit bringen zu können; es 
ist also bei den heutigen Verkehrsverhältnissen 
wahrscheinlich, dass sämmtliche Kauffahrer recht- 
zeitig durch den Telegraphen von dem Ausbruch 
des Krieges Nachricht erhalten, mithin die Segel- 
schiffe in einem neutralen Hafen auflegen können 
und nur noch die Dampfer, auf ihre Schnelligkeit 
und ihr Glück vertrauend, ihre Fahrten beibehalten 
werden. Es wird daher ein Kaper, welcher aus 
der Zahl der Handelsschiffe entnommen ist, nur 
noch Beutestücke finden, welche ihm in Bauart 
und Geschwindigkeit ähnlich sind; er wird mithin 
dieselben Schwächen wie haben, nämlich 
leichte Bauart und sehr geführdete Lage von Ma- 
schine und Dampfkesseln, welche weit über die 
Wasserlinie hinausragen und schon durch einen 
Schuss aus einem leichten Geschütz so beschädigt 
werden können, dass das getroffene Schiff für 
längere Zeit bewegungslos oder doch in seiner Ge- 
schwindigkeit sehr behindert wird. Darauf aber 
muss jeder Kaper dieser Art rechnen, dass die- 
jenigen gegnerischen Handelsdampfer, welche ihre 
Fahrten in Kriegszeiten beibehalten, mit leichten 


des 


diese 


Geschittzen derselben Grösse, wie er sie auch nur 
führen kann, bewaffnet sein werden, um den Kampf 
mit ihm aufnehmen zu künnen. Denn ihre see- 
männische Besatzung, welche 18 bis 24 Matrosen 
zählt, ist genügend gross, um 4 leichte Kanonen, 
welche möglicherweise Aufstellung finden könnten, 
zu da nur 20 
lieh sind. 

Wie will nun ein Kaper ein Schiff fangen. 
das ihm an Schnelligkeit gleich oder überlegen ist? 


bedienen, hierzu Mann erlorder- 


Wie will er einen langsameren Dampfer in seine 
Gewalt bekommen, wenn er thn erst gegen Abend 
sichtet und vielleicht 5 Stunden gebraucht, um ihn 
einzuholen; dieser aber schon nach 3 Stunden mit 
einbrechender Nacht einen Haken macht, sodass 
am nächsten Morgen bereits 200 Seemeilen zwischen 
beiden Schiften liegen? Welcher Kaper kann hei 
beschränkten Kohlenvorrath viele solcher 
Jagden mit Voll-Dampf aushalten, olme sein Brenn- 


seinem 


material frühzeitig zu erschöpfen und schon nach 
14 Tagen gezwungen zu sein, einen weit abliegen- 
den Hafen aufzusuchen, um sich mit frischen Kohlen 
zu versehen? Schliesslich können wir wohl auch 
fragen: Welcher Capitiin, der Ehrgefühl und Muth 
besitzt und eine von starkem Nationalbewusstsein 
getragene Mannschaft befebligt, wird heutzutage 
sein Schiff einem andern von gleieher Art nur des- 
halb ohne Gegenwehr übergeben, weil dieses die 
feindliche Kriegstlagge führt? 

Auf die letzte Frage wird man vielleicht von 
der einen oder anderen Seite einwenden, dass die 
Kaperei von den europäischen Staaten mit Aus- 
nahme Spaniens abgeschafft ist, und daher die frei- 
willigen Kreuzer, welche mit einer uniformirten 
Truppe besetzt sind, als richtige Kriegsschiffe be- 
trachtet werden müssen, denen ein Handelsschiff 
keinen bewaffneten Widerstand entgegensetzen darf, 
wenn es nicht als Freibeuter angesehen werden 
will, dessen Besatzung im Fall der Wegmahme 
vogelirei und dem Tod verfallen ist. Gegen einen 
‚derartigen Einwand, wenn er gemacht werden sollte, 
lässt sich mancherlei sagen. In erster Reihe können 
freiwillige Kreuzer immer nur Kaperschiffe alter 
Art sein, weil keine Marine heutigentags genug 
Offiziere und Mannschaften hat, um neben den 
eigentlichen Kriegsschiffen auch noch derartige 
Kreuzer besetzen zu künnen. Werden daher ver- 
ubschiedete Marineofticiere, welche für den eigent- 
lichen Kriegsdienst als nicht mehr brauchbar an- 
gesehen werden, mit angeworbenen Mannschaften 
auf derartige Kreuzer gesetzt, dann ist ein solches 
Anstellungspatent doch nur ein Kaperbrief in ver- 
iinderter Form, es ist eine Umgehung eines feier- 
lichst getroffenen Uebereinkommens. Und wenn ein 
solcher Kaper, wie wir der Einfachheit halber die 
freiwilligen Kreuzer fernerhin nennen wollen, mit 
richtigen Marinemannschaften besetzt sein sollte, 
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iso kann er auch als Kriegsschiff völkerrechtlich 
nicht die bedingungslose Uebergabe von jedem 
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feindlichen Schiff verlangen. Wir finden im Vilker- 
recht zunächst einen Abschnitt über berechtigte 
Nothwehr, wo es unter anderem heisst: Die Ver- 
theidigung Handelsschiffe gegen die 
Seeräuber ist, wenn irgend eine Aussicht 
anf Erfolg vorhanden ıst, nicht blos ein 
Recht. sondern eine Pflicht der Mannschaft. 
Woran soll em Schiff nun erkennen, dass ein 
anderes von der Bauart der Handelsschiffe mit 
Recht die feindliche Kriegstlagge führt und kein 
Seeränber ist? Der Capitin kann sich doch nicht 
vorher in die Hände seines Feindes begeben, um 
sich über den Rechtsstand aufzuklüren? Und ist 
schliesslich ein Kriegsschiff, das nur auf Beute von 
Privatgut ausgeht, etwas anderes als ein Seeräuber? 
Wenn’Truppen in Feindesland auf wehrlose Menschen 
schiessen. dann haben diese das Recht, sich zur 
Wehr zu setzen; dasselbe Recht gebührt mir auf 
der See. Schiesst daher ein Kaper auf mich, so 
darf ich wieder schiessen, auch dann, wenn sein 
erster Schuss nur ein blinder war, um mich zur 
VUebergabe aufzufordern, denn sein zweiter Schuss 
wird sicher ein scharfer sein, und diesem darf ich 
zuvorkommen. Eine solche Handlung ist kein 
völkerrechtlich verbotener Angriff aus dem Hinter- 
halt mit versteckten Waffen, sondern 
rechtigte Nothwehr mit offen zur Schau getragenen 
Kanonen und der Ausfluss eines natürlichen, dureh 
das Völkerrecht geheiligten Menschenrechtes. Aller- 
dings begebe ich mich mit einer solchen Handlung, 
im Falle meiner Wegnahme durch den Feind, des 
Rechtes, von ihm im nächsten Hafen als Nicht- 
combattant entlassen werden zu können, vielmehr 
muss ich es nun ertragen, als Kriegsgefangener 
behandelt zu werden. Praktisch ist dies indess 
ohne Werth, weil alle gefangenen Seeleute und 
Heizer stets als Kriegsgefangene betrachtet werden, 
da sie im eigenen Land einen natürlichen Ersatz 
für ausgefallene Combattanten bilden. Sollten aber 
dennoch Zweifel hierüber bestehen, sollten wirklich 
die für den Landkrieg allgemein angenommenen 
Grundsätze über den Werth der Menschenleben von 
Freund und Feind für die Besatzungen der Schiffe 
als nicht vorhanden angesehen werden künnen, dann 
hat jeder Staat doch noch das Recht, den Be- 
satzungen seiner Handelsdampfer ein Uniform- 
abzeichen zu geben und dem Schiff Kanonen mit 
Munition zu überlassen, sowie ihm die Berechtigung 
zu zeitweiser Führung der Kriegstlagge zu verleihen, 
sodass dieses für die Dauner seines Aufenthaltes 
auf offener See unter der Kriegstlagge führt und 
somit den Bedingungen für ein organisirtes Frei- 
corps entspricht. Vor dem Eintritt in neutrale 
Gewässer wird es dann seine Kanonen und Uniform- 
Abzeichen, welche nur für die Nothwehr auf offener 


der 


sie ist he- 


See bestimmt sind, wegpacken, um unter der 
Handelstagge seinem Beruf nachgehen zu können. 
Sollte ein Staat A aber dennoch die für Nothwehr 
armirten Schiffe eines Staates B als Seeräuber an- 
sehen und behandeln, dann verbleibt B das Recht 
der Repressalien gegen A und er würde die Be- 
satzungen der durch Kriegskreuzer 
genommenen freiwilligen Kreuzer von A 
behandeln d. h. über die Klinge springen lassen. 

Wir können somit annehmen, dass freiwillige 
Kreuzer nur wenig Aussicht haben werden, feind- 
liche Handelsdampfer aufzubringen und dass die 
Seestaaten daher um so leichter von einer derartigen 
Verwendung ihrer Handelsdampfer absehen werden, 
als diese unverhältnissmässig hohe Unterhaltungs- 
kosten erfordern, olme zu nützen, und andererseits 
ihrem eigentlichen, auch in Kriegszeiten mitzu- 
bringenden Beruf entzogen werden. 


seine wep- 


ebenso 


Denn nur die 
schnellsten Dampfer könnten als Kreuzer vielleicht 
einen vereinzelten Erfolg erzielen; diese schnellsten 
Dampfer aber, welche bei einer Dauerfahrt von 
nur wenigen Stunden jedem Kriegskreuzer an 
Schnelligkeit überlegen sind, sind eben auch die- 
jenigen, welche ohne grosse Gefahr für ihre eigene 
Sicherheit im Dienst des Handels bleiben können, 
Ja, all die vorgenannten Umstände und die nach 
stets wachsende Schnelligkeit neuer Dampfer-Con- 
structionen, mit der ein gepanzertes Schiff doch 
nicht Schritt halten kann, werden vielleicht schneller, 
als wir es heute ahnen, dazu führen, auch das 
Privateigenthum auf hoher See vor feindlicher 
Willkür sicher zu stellen, weil die grossen Kriegs- 
marinen selbst nur einen Vortheil 
werden. 
Marinen es auch ausüben können und daher be- 
sondere Schiffe für den Zweck bauen; sie geben 
hierfür nicht nur in das Ungeheuere gehende 
Summen aus, sondern zersplittern auch ihre Kräfte, 
da die Besatzungen der Kreuzer natürlich den 
Schlachtschiffen entzogen werden müssen. Deutsch- 
land besitzt zur Zeit zwei gepanzerte Kreuzer, hat 
vier derartige Schiffe im Bau und vier weitere sind 
vom Reichstag bewilligt. England besitzt 16 und 
hat 7 im Bau, Frankreich 8 und 4, Russland 10 
und 2, die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
besitzen 6 und haben 5 im Bau. nun 
erwägen, dass ein gepanzerter Kreuzer je nach 
seiner Grösse 5—9, im Durchschnitt also 7 Millionen 
Mark kostet und jedes dieser Schiffe 3—400 Mann 
Besatzung erfordert, mithin für drei Kreuzer zwei 
Schlachtschiffe gebaut werden könnten und die 
Besatzung eines jeden Kreuzers für ein Schlacht- 
schiff ausreicht, wenn wir ferner erwägen, 
diese Kreuzer weder den Kampf *) mit einem 


hierin sehen 
So lange das Prisenrecht gilt, müssen die 


Wenn wir 








dass 


*) Die gepanzerten Kreuzer, welehe in der Hauptsache 
leichtere Kanonen führen und nur schwach gepanzert sind, 
sollen sich nur mit feindlichen Kreuzern in ein Gefecht 
einlassen und sich Schlachtschiffen gegenüber mit ihrer 


Schlachtschiff aufnehmen können, noch einen erfolg- 
reichen Kreuzerkrieg versprechen, noch im Frieden 
zu Ausbildungszweeken benutzt werden können. 
dann kann es kaum einem Zweifel unterliegen, dass 
der grössere Vortheil in dem Bau von Schlacht- 
schiffen liegt, mit gleichzeitiger Freigabe des feind- 
lichen Handelsgutes auf hoher See, d. h. sofern es 
nicht eine rechtmässige Blockade zu brechen sucht. 

Diesen zwingenden Gründen wird auch Eng- 
land, welches bisher als einziger Staat sich der 
Freigabe feindlichen Handelsgutes und der 
feindlichen Handelsschiffe widersetzt. sich schliess- 
lich fügen, sodass die Technik das zu Wege bringen 
wird, was die Diplomatie bisher vergebens er- 
strebt hat. 

Zur Erläuterung der in dem Vorstehenden 
niedergelegten verschiedenen Behauptungen mögen 


des 


die folgenden allgemein gebaltenen Zahlen dienen: 
Ein Schnelldampfer kostet ca. 6,000,000 M., er 
verbrennt in 24 Stunden mit Volldampf ca. 3—500 
Tonnen Kohlen zu 20 M. die Tonne und verbraucht 
in derselben Zeit für ca. 150 M. Schmiermaterial; 
lie sonstigen täglichen Unterhaltungskosten mit 
Einschluss der gezahlten Löhne und der Verpflegung 
der Besatzung betragen 1000 M. Ein solches Schiff 
verbraucht daher als Kreuzer, wenn wir unter An- 
rechnung langsamer Fahrt während der Nacht- 
stunden den täglichen Kollenbedarf mit nur 200 
Tonnen veranschlagen. während einer einmonatlichen 
Kreuzfahrt für 120,000 M, Kohlen, ca. 3600 M. 
Schmiermaterial; die sonstigen Unterhaltungskosten 
betragen 30,000 M., die Miethe für das Schiff ist, 
wenn wir einschliesslich der Abnutzung 20%, des 
Werthes rechnen, für das Jahr mit 1,200,000 M., 
oder für den Monat mit 100,000 M. zu veran- 
schlagen, alle 3 Monate muss eine Dockung mit 
Neuanstrich des Bodens zu 10,000 M. erfolgen, so- 
dass die monatliche Kreuzfahrt im Ganzen 260,000 M. 
verschlingt oder nach 115 Tagen soviel, wie der 
Werth eines genommenen Schiffes einschliesslich einer 
Ladung von einer Million Mark Werth betragen 
kann. Dabei muss noch in Rechnung gezogen 
werden, dass der Kreuzer auch von einem feind- 
lichen genommen werden kann und dann der Staat 
obenein noch den ganzen Werth des Schiffes mit 
en, 6.000,000 M. ersetzen muss. 








Der Conz’sche 
electrische Nachtsignal-Apparat. 


Unter den vielen Fragen, welche der Washing- 
toner Congress des Jahres 1889 erürtert, war die 
Verbesserung des Signalwesens von weitgehendster 
Bedeutung, wiewohl man sich nur mit der Fest- 
stellung von Prineipien beschäftigte, ohne auf 


Artillerie nur so lange erwehren, bis ihre grüssere Schnellig- 
keit sie aus deren Schussbereich gebracht hat, 
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Details und specielle Vorrichtungen einzugehen. | den gesteuerten Cours angiebt. Will man andere 
Man nahm eben an, dass es der freien Concurrenz | Mittheilungen befördern, so giebt man zunächst ein 
der Techniker zu überlassen sei, Mittel und Wege | besonderes Anrufsignal, so lange bis es von der 
zu finden, diese Systeme praktisch auszuführen. | Station am Lande oder dem Schiffe, mit welchem 
man in Communi- 
eation treten will, 
beantwortet — wird, 
worauf der Signal- 
Austausch beginnen 
kann. Nach dem 
Schlusszeichen tritt 
das Courssignal wie- 


Der zunehmende 
Verkehr und die 
grosse Geschwindig- 
keit der Schiffe 
stellen es vor Allem 
alsdringenderforder- 
lich dar, dass dem 
Schifisfihrer ein 
Mittel an die Hand 
gegeben werde, wich- 
tige Mittheilungen 
nicht allein wie jetzt 
üblich bei Tag durch 
Flaggen, sondern 
auch bei Nacht an 
andere Schiffe oder 
an Stationen am 
Lande abgeben zu 

können. 


der «dauernd ein. 
Die Signale werden 
durch weisse und 
rothe Lichter aus- 
geführt, deren An- 
wendung aus den 
beigefügten Skizzen 
ersichtlich ist, und 
haben vor den nach 
dem Morse-System 
‚ mit Lichtblinken ge- 
gebenen Zeichen den 
| Vorzug, dass sie so 
lange unverändert 
stehen bleiben, bis 


Ein weiteres, im- 
mer dringender wer- 
dendes Erforderniss 

ist die Kenntlich- 

machung des Courses Figur 1. die Beantwortung 
bei Dampfern wie bei Segelschiffen, um dem Mangel | vom Gegenschiff erfolgt ist. Als Courssignal mögen 
des heutigen Systems der Positionslaternen abzu- | beispielsweise die folgenden Zeichen dienen: 





helfen, welche nur die Seite, die ein entgegen- (w = weisses Licht, r= rothes Licht.) 
kommendes Schiff dem Gegensegler zuwendet, er- N rrr NNO rerr 
kennen lassen, während man durchaus im Unklaren S www ONO’ +i ww 
darüber bleibt, unter welchem Winkel sich das O rw 080 rwryw 
fremde Schiff nähert. : | W wry SSO wwrr 
as ; se | NOrrw SSW wow ww 
Der Conz'sche electrische Signal-Apparat, der BO w ws WSW wire 
auch von der Kaiserlichen Marine bereits auf allen | NW WNW w 
RE ; ; ze E \Wwrr \Wwrwr 
Schiffen eingeführt ist, lässt sich nun sowohl zur Fe N\Wrwwr 


Kenntlichmachung des Courses wie zur Uebermittelung 
allgemeiner Mittheilungen in einfachster Weise ver- Mit 8 Compassstrichen dürfte dem allgemeinen 
wenden. Freilich setzt er voraus, dass ein Elee- | Bedürfniss gedient sein, sollte jedoch eine weitere 
trieitätserzeuger, also eine Dynamomaschine an | Theilung bis zu 16 Compassstrichen ratlısam er- 
Bord vorhanden sei, da aber die Anwendung des | scheinen, so steht diesem Verlangen absolut nichts 
electrischen Lichtes an Bord von Dampfern schon | im Wege. Man fügt zu diesem Zwecke zu den im 
heutzutage eine stark verbreitete ist und wohl stets | ersten Fall nöthigen drei Laternen eine vierte 
an Ausdehnung gewinnt, so mag es wohl gestattet | hinzu. Es würde alsdann Schema IT entsprechend 
sein, anzunehmen, dass binnen Kurzem electrische | Schema I ergänzen. 

Signal-Apparate auch ihre Verwendung auf Kauf- | Diese Hinzufügung einer weiteren vierten 
fahrteischiffen finden. Laterne beeinträchtigt den Conz’schen Signalgeber 
bezüglich seiner Einfachheit in keiner Weise, da 
man mit demselben eine unbegrenzte Anzahl ver- 
schiedener Signale mit nur einem einzigen Taster 
(Schlüssel) geben kann. 


Mit dem Conz'schen Signal-Apparat lassen sich 
nun sowohl Compass-Signale wie allgemeine Mit- 
theilungen in rascher und priiciser Weise über- 
mitteln. 


| Der zweiten Aufgabe, dem Austausch gewühn- 
Zu beiden Signalen dient derselbe Apparat, | licher Signale, genügt der Conz’sche Signalapparat 
welcher für gewöhnlich, als dauernd gezeigte Zeichen, | in einer geradezu vollkommen zu nennenden Weise, 
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In Frage kann kommen, ob-allgemein nur chiffrirte | in 6 oder mehr verschiedene Leitungen durch das 


Depeschen oder auch solche nach dem Alphabet 
signalisirt werden sollen. Für Chiffredepeschen 
genügen bekanntlich die Zahlen 0—9 vollkommen. 
Besser ist es jedoch, im Ganzen nicht 10, sondern 
14 Signale dafür zu Hilfe zu nehmen, nämlich: 
l Anruf und Schluss-Zeichen, 1 Correcturzeichen, 
1 Zeichen für Verstanden, 1 Zeichen für 
folgendes Alphabet-Signal. 

Wir geben folgendes Beispiel: 

Dampfer A ruft den Dampfer B an mit „An- 
ruf und signalisirt 354 = Maschine defect = 3 
Signale 3, 5 und 4, hierauf das Schlusszeichen = 1 
Signal (Schluss), 95 Habe Hilfe nöthig = 2 
Signale 9 u. 5, Schlusszeichen des fertigen Signals 
= 3 Signale (Schluss).* 


nach- 


= 


Laterne I. 





Zeitilauer 
in Secund, 





Total 45 Seeunden. 

Zur Uebertragung dieser Depesche benöthigt 
man schlimmsten Falls 60 
Falle 45 Secunden, 

Allein 
nauigkeit und grosse Ge- F 
schwindigkeit der hiermit { 
zu übersendenden  De- 
peschen lässt die all- 
gemeine Verwendung und 
Einführung solcher Appa- 


Secunden, im günstigsten 


schon die Ge- 


’  ........ 


rate dringend wünschens- 
werth erscheinen und wer- 
den auch hierdurch ent- 
schieden viele Unglücks- 





fille rechtzeitig vermieden 
werden können. 

Der Signalgeber ist in Fig. 1 veranschaulicht, 
während Fig. 2 den ganzen Apparat in schema- 
tischer Darstellung giebt; Fig. 3 zeigt die Aufstellung 
eines completen electrischen Nachtsignalapparates 
in Verbindung mit einer grösseren oder kleineren 
Glühlicht-Anlage an Bord. 

Auf der Brücke oder dem Kartenhaus an- 
geschraubt befindet sich der Signalgeber (Monotaster 
— Eintaster genannt). In denselben wird der Strom 
einer Glühlichtmaschine geleitet. um von dort aus 





*) Wir sind der Ansicht, dass es sich besser empfehlen 
würde, den Signalen das Svsten des internationalen Sigualbuches 
zu Grumle zu legen. da sich mit 4 Lampen von verschiedenen 
{oder auch nur ven 2) Farben eine hinlängliche Anzahl 
Zeichen machen lässt, um die 18 Buchstaben des Bucher 
anzuzeigen. (Die Red.) 


Signalkabel nach den resp. Laternen vertheilt zu 
werden, Die Laternen leuchten entsprechend der 
Schaltung des Signals in weiss oder roth, Jede 
Laterne zeigt jedoch nur 1 Farbe gleichzeitig. Um 
den Strom kleiner Dynamos beim Signalisiren aus- 
zubalaneiren, ist ein Ersatzwiderstand angebracht, 
der vom Signalgeber nach Bedarf ein- oder aus- 
geschaltet wird. 





Fig. 3. 

De Signalapparate von G. Conz sind, wie be- 
reits erwähnt, officiell auf den Kriegsschiffen der 
Kaiserl, Marine eingeführt und leisten dort seit 
Jahren ganz vorzügliche Dienste. Während früher 
ein Manöver mit grossen Panzern und den schnellen 
Torpedobooten bei Nacht zum Theil unmöglich, jeder- 


zeit aber höchst gefährlich war, manöveriren heute bei 
Nacht sämmtliche Schiffe bei doppelter Tagesdistanz, 
indess so rasch und sicher wie am hellen Tage. 
Hoffentlich wird der neue Apparat auch bald 
in der Handelsmarine Eingang finden und damit 
das längst gefühlte Bedürfniss des Seemannsstandes 


nach einem zuverlässigen Signalapparat für die 
Nachtzeit, befriedigen. a wera Wi 





Zur Geschichte der amerikanischen 
Postdampfer-Subvention. 


Die gegenwärtigen Bestrebungen der ameri- 
kanischen Regierung. durch Subventionirung der 
Postdampfer den Bau grosser Schiffe zu begiinstigen 
und der amerikanischen Flagge auch im trans- 
atlantischen Dampferverkehr die Möglichkeit des 
Mitbewerbs zu sichern, dürften die Erinnerung an 
die früheren ähnlichen Versuche der Vereinigten 
Staaten wieder wachrufen. 


Als durch die Einführung schneller und grosser 
europäischer Dampfer in den vierziger Jahren die 
amerikanische Schifffahrt in Gefahr kam vom trans- 
atlantischen Passagierverkehr gänzlich verdrängt zu 
werden und stolzen amerikanischen Klipper 
gegen die stetig wachsende Dampfertlotte nicht 
mehr standzuhalten vermochten, entschloss man 
sich auf der anderen Seite Oceans durch 
Unterstützung von Seiten der Regierung dem 
drohenden Verfall entgegenzuwirken und den Bau 
eoncurrenzfühiger Dampfer anzuregen und zu er- 
möglichen. 

In Folge dessen gelang es der „Ocean-Steam- 
Navigation-Company“, einen Contract mit der Re- 
zierung abzuschliessen, durch welchen sie sich ver- 
pflichtete, Dampfer zu bauen, mit denen sie gegen 
eine jährliche Entschädigung von 200000 5 
zweimal monatlich eine Postverbindung zwischen 
New-York und Bremen wie Southampton unterhalten 
sollte. Der erste dieser Dampfer, der „Washington“, 
verliess im Juni 1847, zusammen mit dem Cunard- 
dampfer „Britannia* New-York, wurde aber von 
dem letzteren um zwei Tage geschlagen. Der 
„Wasliington“ sowie der später in Dienst gestellte 
„Hermann* waren Schiffe von einer für die dama- 
ligen Verhältnisse ausserordentlichen Maschinen- 
kraft; nichtsdestoweniger vermochten sie keine Er- 
folge zu erzielen und konnten gegen die damals 
dominirende Cunardlinie nicht aufkommen. Nach- 
dem das erste Contractjahr abgelaufen, wurde das 
Uebereinkommen nicht mehr ernevert und die 
Schiffe als unzweckmiissig aufgelegt. 


die 


des 


Die amerikanische Regierung schloss hierauf 
mit der „New-Vork and Havre Steam Navigation- 
Company” einen Contract, wonach letztere sich 
verpflichtete, einen  vierzehntägigen Postdienst 
zwischen New-York, Southampton und Havre gegen 
eine Entschiidigung von 150,0008 zu errichten; aber 
auch über diesem Unternehmen schien kein glück- 
licher Stern zu walten, denn die beiden nenen 
Dampfer, welche die Gesellschaft zu dem Zweck 
hatte bauen lassen, gingen schon auf den ersten 
Reisen verloren und die Schiffe, welche in Folge 
dessen angeschafft werden mussten, bis wieder neue 
gebaut werden konnten, der „Fulton“ und „Arago*, 
vermochten im Concurrenzkampf mit den englischen 
Passagiersteamern nicht aufzukommen, sodass auch 
dieses Unternehmen nach und nach wieder im 
Sande verlief. Aber der Nationalstolz der Amerikaner 
konnte es nicht verwinden, dass die amerikanische 
Flagge ganz vom transatlantischen Dampferverkehr 
ausgeschlossen sein sollte, und als Herr Collins, 
einer der damaligen amerikanischen Klipperbesitzer, 
sich bereit erklürte, in Verbindung mit einigen 
anderen Geldmännern nochmals den Versuch der 
Errichtung einer Dampferlinie zu wagen, so be- 
willigte ihnen der jetzt schon an das Subventions- 
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System gewöhnte Congress abermals eine bedeu- 
tende jährliche Unterstützung. 

Die Firma machte sich nun daran, vier hölzerne 
Dampfer von je 3000 Tonnen Raumgehalt und 
800 Pferdekräften zu bauen, mit welchen sie den 
Postdienst mit Europa unterhalten wollte und für 
welche ihr von der Regierung die stattliche Summe 
von 19,250 $ per Reise als Prämie gewährt wurde, 

Der Preis dieser Schiffe stellte sich auf die 
für damalige Zeiten verhältnissmässig hohe Summe 
von 700,000 $ per Schiff, dafür liessen aber die 
Schiffe in ihrer Einrichtung und auch in Bezug 
auf Schnelligkeit alle ihre Concurrenten weit hinter 
sich zurück. Die „Arctic“, das erste der vier Schiffe, 
soll auf ihrer ersten Reise eine Durchschnittsfahrt 
316 Meilen per Tag erzielt haben. Nach ihr 
kamen die Dampfer „Pacitic*, „Baltie* und 
Atlantic’, alle von denselben Dimensionen. Der 
Kohlenverbrauch der Schiffe stellte sich auf ca. 
85 Tons per Tag bei einem durchschnittlichen 
Dampfdruck von 17 ® per DZoll, wobei die Rider, 
deren Durchmesser 35° betrugen, cirea 17 Um- 
drehungen per Minute machten. 

Aber die Betriebskosten dieser Schiffe über- 
stiegen die veranschlagten Summen bei Weitem und 
schon nach kurzer Zeit musste die Firma sich 
abermals an die Regierung wenden, um günstigere 
Subventionsbedingungen zu erhalten. 


von 


%s gelang 
ihr auch diese beim Congresse durchzusetzen und 


ihren Zuschuss mit eimem Male auf nahezu 
das Doppelte zu erhöhen. Nach dem neuen 


Contracte verpflichtete sich die Rhederei 26 Expe- 
ditionen per Jahr einzurichten, wofür ihr pro Reise 
33,000 $ vergütet wurden. Die Vereinigten Staaten 
verausgabten also damals schon eine Summe von 
858,000 > per Jahr zur Aufrechterhaltung dieser 
einen Passagierdampferlinie. Aus der Motivirung 
dieser Ausgabe von Seiten des Congresses ist die 
Stelle erwähnenswerth, welche betont, dass durch 
die Erriehtung der Linie ein Concurrenzkampf ins 
Leben gerufen worden sei, welcher dem Consumenten 
die Herschaffung der Waaren von Europa zum 
halben Preise ermögliche, oder mit anderen Worten, 
dass durch die Errichtung der neuen Linie die 
Frachten auf die Hälfte der früheren Raten ge- 
fallen seien. 

Die ungeheure Subvention vermochte denn 
auch die Linie einige Jahre über Wasser zu halten 
und ihr sogar in den Jahren 1850—54 den ersten 
Rang unter den Packetdampfern zu sichern, da die 
Concurrenz gegen diese Macht des Capitals nicht 
anzukämpfen im Stande war. Aber die in Folge 
des starken Wettbewerbs gedrückten Passagepreise 
und Frachtraten, reducirten auch den Profit der 
amerikanischen Gesellschaft auf das Aeusserste, 
sodass von einer sicheren Consolidirung des Unter- 
nehmens durch Zurücklegung von Reserven keine 
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Rede sein konnte und die Gesellschaft sich nur 
solange zu halten vermochte, als ihren Schiffen 
kein ernster Unfall zustiess. 

Im Jahre 1854 aber wurde die anfänglich so 
viel versprechende Linie von harten Schicksals- 
schlägen getroffen, da binnen kurzer Zeit zwei 
ihrer Dampfer verloren gingen. 

Am 27, September 1854 collidirte die „Arctic“ 
auf ihrer Heimreise von Liverpool nach New-York 
unweit Cape Race mit einem französischen Dampfer 
und sank einige Stunden später, die Mehrzahl der 
an Bord befindlichen Menschen mit sich begrabend. 
Von den 240 Passagieren konnten nur 14 gerettet 
werden; von der aus 135 Mann bestehenden Be- 
satzung fanden über hundert den Tod in den 
Wellen. 

Die Aufregung über dieses Unglück hatte sich 
kaum gelegt. als ein neuer Verlust die Collinslinie 
heimsuchte und durch seine nicht minder verhäng- 
nissvollen Folgen ihren guten Ruf beim reisenden 
Publicum noch mehr wankend machte, 

Am 23. Juni 1855 verliess der Dampfer 
„Pacitie* Liverpool, um seine Reise nach New-York 
anzutreten, aber niemals seinen Be- 
stimmungshafen, wie denn auch nie mehr etwas 
über den Verbleib des Schitfes oder der an Bord 
betindlichen Menschen in Erfahrung gebracht wer- 
den konnte. 

Der Verlust dieser beiden Schiffe 
schwerer Schlag für die Gesellschaft, der nicht nur 
ihr Prestige, sondern auch ihre Finanzen so stark 
erschütterte, dass die Anschaffung von neuen 
Schiffen dem von jetzt ab stetigen Rückgang der 
Collinslinie keinen Einhalt zu gebieten vermochte. 
Im Jahre 1858 war die Gesellschaft sowohl mit 
ihren Finanzen wie mit ihrem Credit zu Ende und 


erreichte 


war ein 


wurde aufgelöst. 

Die Schieksale dieser subventionirten Linien 
dürften die amerikanischen Unternehmer nicht gerade 
ermuthigen, ihre Capitalien abermals in solche 
Geschäfte zu stecken, zumal da die der 
Regierung bewilligten Zuschüsse noch lange nicht 
die Höhe der zuletzt für dieCollinslinie verausgabten 
Prämien erreicht haben. Nichtsdestoweniger zweifeln 
wir nicht, dass sich früher oder später doch wieder 
amerikanische Rheder finden werden, welche ihr 
Geld an solche Gründungen wagen, denn 
ihrem Standpunkt Erfahrung 
man aus der Geschichte Collinslinie 
kann, massgebend sein, dass die Regierung zu- 


von 


von 
mag die welche 
der ziehen 


schiesst wenn's nicht langt. L...r. 





Bemerkungen über den Hafen von 
Manzanillo, Südküste von Cuba. 


Von Herrn Capitän Julius Marxen, ‚deutschen 
Dampfer „Albingia“, ist uns die folgende Beschreibung des 


vom 


genannten Hafens zugegangen. 


Manzanillo, einer der bedeutendsten  Hafenplätze 


Cubas, mit ca. 10,000 Einwohnern, bringt alljährlich grosse 
(Juantitäten von Tabak, Cedern, Mahagoniholz, Honig, Rum 
und Zucker zur Verschiffung. Beim Anlaufen des Hafens 
empfiehlt es sich, von Osten kommend, so dicht um Cap 
Crux herumzusteuern, dass man die Bake auf dem, ca, 3 Sm. 
vom Land hinavsreichenden Rifle in einer Seemeile Abstand 
passirt. Die Loutsenstation liegt westlich vom Leuchtthurm 
des genannten Caps and muss man, nachdem die Spitze 
passirt, in einer Entfernung von ca. 3 Meilen vom Lande 
stoppen oder beidrehen und die Ankunft des Lootsen ab- 
warten. Derselbe kommt in einem Segelboote ah, welches 
das Schiff in seinen Davits aufzunehmen that. 

Das Fahrwasser wird durch Baken bezeichnet, von denen 
die beim Einlaufen an Steuerbord liegenden mit einem vier- 
eckiven weissen, die an Backbord mit einem dreieckigen 
rothen Topzeichen versehen sind, sodass sowohl Form wie 
Farbe einen Anhaltspunkt zur Unterscheidung bieten. Das 
Wasser ist hier se klar, dass man überall den Grund sieht. 
Die flachste Stelle, man vor dem Einlaufen in den 
Canal passirt, hat 33 Faden Wasser. 


welche 


Vou Cap Cruz stenert man zunächst NzO *) bis man die 
weisse Hake der Colorados fueras in NO gebracht, Punta 
Casimba peilt alsdann SzO und der südliche Berg — Ojo 
de Toro — in ON. Man muss sich jedoch davor hüten, 
‘lie Colorades de fuera mit den dicht unter Land liegenden 
Colorados de tierra, auf welchen eine ähnliche weise Bake 
steht, Man ändert nun langsam den Curs 
auf ONO120, sodass man die weisse Hake der Colorados 
ile fuera in ca. 2 Kubellängen Abstand an St, B, und die 
gleich darauf folgende rothe Bake ca, 3 Kabellängen an B. B. 
passirt. El nächsten beiden Baken. welche 
dicht unter Land liegen, gelangt, passirt man in ca, 3 Kabel- 
längen Abstand eisen Pfahl, weleher eine Untiefe von geringer 
Ausdehnung mit ca, 8 Fuss Wassertiefe siidlich von Bayo 
de Borlon bezeichnet. 


zu verwechseln. 


man zu den 


Sobald die Bake auf las Vanderas in Ost peilt, so 
ändert man den Curs langsam auf NO und liiuft damit bis 
auerah von der Bake auf Bayo de Borlon (1 Kbig, Abstand) 
von hier alı NNO'40, Cayo Huevo recht voraus haltend. 
Dieser Ietzte der Balandra Cays ist an seiner ovalen Form 
teicht erkenntlich, Der Cours führt 
Baken aufArnola und Limones und den beiden die Aruagar- 
Untiefen bezeiehnenden hindurch. Von hier aus läuft man 
mit NOzO Cours zunächst aufdie Ostspitze von Cayo Balandra 
um später, etwas östlicher haltend, auf die Westspitze der 
Insel Piragus zu. Hat man dann Balandra Cay in 1 Kbly. 
Alstand passirt, so kann man auf die weisse Bake des 
Beim Einlaufen passirt man 


mitten zwischen den 


Balandra-Canals zu steuern. 


dieselle an Stenerhord. 

Der Balandra-Canal ist äusserst schmal und an einigen 
Stellen nur 17 bis 18° tief, sodass es geboten ist denselben 
nur mit grösster Vorsicht (Dampfer mit langsam gehender 
Maschine) zu befahren. 

Von Cayo Laguna, dem nordöstlichsten der Balandra 
Cays verläuft eine Untiefe mit felsigem Grund in NzO Richtung, 
die jedoch an der Verfürhung des Wassers leicht kenntlich ist, 
Nachdem man den Balandra- Canal passirt, steuert man 
mit NOzO Cours anf den südliehsten der Manzanillo Cays xu, 
bis Cayo Torbado dwars peilt und Jäuft von hier mit Ost 
Cours solange bis der südwestlichste Manzanillo Cay, La Perta, 
im Nord ca Us sm Abstand peilt, von hier aus kann man 
direkt auf die fussersten der im Hafen verankerten Schiffe 
zuhalten denen man sich unter bestandigem Gebrauch des 
Lothes nähert. Die Tiefe nimmt von 4 Faden allmählir ab, 
Schiffe von 16 bis 17° Tiefgang ankern en. 1 Sm. von der 
Stadt in 3 Faden Wasser und Mulgrund. 


*) Saromtliche Course and Peilungen sind missweisend. 


Ausser dem hier bezeichneten Fahrwaser führt noch 
ein zweiter Zugang, durch den Palominos-Canal, nach dem 
Haten. Man hat auf demselben bedeutend tieferea Wasser, 


indessen ist der Weg grüser, 





Seeamtsentscheidungen. 


Sesamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 12. Juni, Der Spruch des Seeamtes nach 
abgehaltener Untersuchung über die Collision des Kieler 
Dampfers , Boetticher*, mit der Schnigge „Die Liehe* Inutet: 

Die Ursache des Untalls liegt offenhar darin, 
dass der Dampfer, als er um die Ecke bog, nieht 
‘lem Steuer mehr gehorchte, sondern 
Grundzug erfasst wurde; dies zeige sich nach 
genügend praktischer Erfahrung stets an Stellen, 
wo nicht Wasser genug vorhanden, Der Unfall 
sei vielleicht zu vermeilen gewesen, wenn man 
die Maschine gleich auf ganz langsam gestellt 
hätte, Der aber wohl diesem 
Falle nicht anders haben handeln künnen Der 
Unfallhataber darauf hingewiesen, dass es zweck- 
mässig ist, das Reglement für die Kanalfahrt zu 
ergänzen, nämlich 
stimmten 


von dem 


Lootse würde in 


nach ciner be- 
Maximal-Geschwindigkeit gefahren 
werde, Auch seie» empfehleuswerth, dass Schiffe, 
welche an Biegungen kommen, die sich 
wegen Höhen oder anderen Hindernissen nicht üler- 


dahin, dass 


solche 


sehen lassen, die Maschine auf ganz langsam stellen. 
Am 1! Novbr. vw, J. erfolgte der vorerwiihnte Zusammen- 

in der Nähe von Kiuvensiek im oberen Eiderkanal 
und zwar Morgens 9 Uhr, Kurz vor Kluvensiek liegt ein 
seg. langes Rack und vordem folgt in einem Winkel von 
W Grad eine Biegung, die in jenes Rack hineinführt. Gerade 
an der Ecke dieser Biegung fand der Zusammenstoss statt, 
infolge dessen der Schnigge an der Backhordseite einige 
Planken oberhalb des Wassers eingedrückt wurden, während 
der Dampfer unbeschädigt blieb, Kurz vor jener Biegung 
ins Rack hinein liegt an der schleswigschen Seite eine ziem- 
liche Anhöhe, «lie es verhindert, 


stows 


in ersteres hineinzusehen. 
Die Schnigge wurde nun an dieser Seite des Canals mit 
einer Leine gezogen. Der Dampfer wich nach der holsteini- 
schen Seite aus, scheerte aber intolge Versagens der Steuerung 
bei zu mielngem Wasser nach der entgegengesetzten Seite 
aus and trat die Schnizge. 

Die seeamtliche Untersuchung ist avf Antrag des Reichs- 
kommissars angeordnet worden, weil die Fahrt dex Dampfers 
nicht eine so mixsige gewesen sei, wie sie nach den örtlichen 
Verhältnissen hätte sein müssen. Der Vorsitzende hat am 
31. Mai an Ort und Stelle die betreffenden Punkte in näheren 
Augenschein genommen. Der Schiffer Staacke sagt ans, er 
habe die Maschine gestoppt und im letzten Augenblick 
auf rückwärts gestellt. Das Schiff fuhr mit gewöhnlicher 


—__——tanalfahrt _ihalle._ Kraft), etwa 4 Seemeilen pro Stunde. 


Der Schiffer stand selist am Ruder, der an Bord befindliche 
Tnotse, dem im Kanal die Führung des Dampfers oblag, 
war zum Frühstücken von Deck hinunter in die Cajlite ge- 
yangen, An der Seite des Canals sei nur etwa 7 Fuss 
Wasser gewesen, während der Dampfer 6%, Fuss tief ging, 
Wenn man bei solcher geringen Wassertiefe das Ruder hart 
überlege, dann steuere das Schiff sehr schlecht. 

Der Reichskommissar hedauerte, das der Hanptzeuge, 
der Lootse, nicht erschienen sei. 


Der Dampfer sei auf dem 
Canal stets lootsenpHichtig Nach dem § 21 des Reglements 
für die Canalishrt dürfe ein Dampfechiff nur mit gemiissigter 
Geschwindigkeit im Canal fahren, das sei ein ziemlich unbe- 
stimmter Begriff, ein hestimmtes 
Maximum der Geschwindigkeit für sslche Canalfahrten vor- 


anderswo sei dagegen 
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geschrieben. Der Luotse hätte auf Deck bleiben müssen 
und hätte nicht an einer besonders gefährdeten Stelle zum 
Frühstücken hinuntergehen «dürfen. Im Canal könne man 
sehr gut auf Deck frühstücken. Er halte es für durchaus 
nethwendig, dass für Dampfer im Canal ein Maximum der 
Geschwindigkeit der Fahrt festyestellt werde, und dass die 
Lootsen angewiesen würden, im Canal ihre Pflicht zu thun. 


N-0-2. 





Gerichtsentscheidungen. 


Zulässigkeit von Decksladungen. 

Die Zulässigkeit von Decksladungen bespricht ein Urtheil 
des Oberlandesgerichts, welches vor Kurzem in einer Bremer 
Rechtssache, ergangen ist. Ein englischer Dampfer hatte für 
verschiedene Empfünger Baumwolle nach Bremerhaven 
gebracht und hatte, um in den Hafen einlaufen zu können, 
einen Theil seiner Ladung geleichtert. Nach den Bestim- 
mungen der Connossemente sollten in einem derartigen Falle 
die Leichterkosten von den Empfängern pro rata getragen 
werden. Eine Bremer Firma, auf die hiernach ungefähr 
500 M. an Leichtergeld entfallen wäre, hielt sich indess zur 
Bezahlung nicht verpflichtet und stützte ihren Widerspruch 
gegenüber der alsdantı darauf angestellten Klage auf zwei 
Gründe, Einmal habe der Capitän, dem die dortigen Hafen- 
verhältuisse sehr wohl bekannt gewesen seien, überhaupt 
nieht so viel Ladung einnehmen dürfen, das er nicht ohne 
Laichterung hätte einfahren können — ein Argument. das 
vom Oberlandesgericht als namentlich im Hinblick auf die 
gerade für Fälle Connossernentsrlause] 
„völlig haltlos* verworfen wurde. Sodenn aber beriefen die 
Beklagten sich darauf, dase das Schiff einen Theil der 
Ladung, nämlich 912 Ballen, welche für andere Empfänger 
bestimmt waren, auf Deck geladen habe, 


solche bestimmte 


Das Einnehmen 
von Deckladung sei aber unzulässig und begriinde die Ver- 
muthung einer Ueherladung. Die durch Mitnahme solcher 
Ladung verschuldete Nothwendigkeit einer Leichterung könne 
daher die awleren Ladungsbetheiligten nicht treffen. Auch 
dieser Einwaw? ist jedoch von beiden Instanzen sbgewiesen, 
ohne dass dabei näher erörtert wurde, ob, was zwischen den 
Parteien streitie war, nur Deckladung oder auch Ballen, 
die im Raum verstauet waren, geleichtert worden waren. 
Das Oberlandesgericht führt über diesen Punkt in seinem 


Erkenntnisse aus, dass es dem Schiffer nieht schlechthin 
untersagt sei, Güter anf dem Verdeck zu verladen. Eine 


Ordnungswilrigkeit liege darin ner im Verhältnisse zu dem 
Ablader und dem Empfänger eben der auf Deck geladenen 
Waaren, wofern der Erstere dieser Arı der Ladung nicht 
genehmigt habe. Dies habe seinen natürlichen Grund darin, 
dass die Deckladung mancherlei Gefahren ausschliesslich oder 
doch in lesonders hiohem Maasse ausgesetzt sei, so der Be- 
schädigung durch Wasser, dem Wegspiilen durch Sturzwellen; 
es werde ferner, wenn ein Seewurf nothwendig sei, dazu 
die Deckladung, die zunächst zur Hand liege und den 
Schwerpunkt des Schiffes höher lege, in erster Linie verwandt 
werden. Deshalb könne nach dem Handelsgesetziuch für 
solche Ladungen auch kein Ersatz in Havariegrosse- Füllen 
verlangt werden und müsse es hei der Versicherung unter 
dem Präjudiz der Unverbindlichkeit angezeigt werden, wenn 
Güter mit Genehmigung des Abladers uml mit Wissen des 
Versicherten auf Deck geladen scien, denn auch für 
Deckladungen regelmässig höhere Prämien und besondere 
Versicherungshedingungen vereinbart würden. 

„Alles dies herührt aber nicht den Ablader und Em- 
pfänger solcher Güter, welche ordnungsmässig im Raum ver- 
Inden sind, wie es im vorliegenden Falle die für die Beklavten 
bestimmten Güter unbestritten gewesen sind, 


wie 


Allerdings ist. 
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es richtig. das die Verladung von Gütern suf Deck auch 
für das Schiff und folgeweise für die anderen Ladungs- 
Interessenten Gefahren hervorbrinzen kann und in 
solchem Falle den letzteren gegeniiber der Schiffer hexw. 
Rheder von der Haftung für die darin liegende Verletzung 
der dem Schiffe obliegenden Sorgfalt durch die Genehmigung 
des Abladers der auf Deck verladenen Güter nicht 
hefreit wird. Die Deckladung 2. B. über- 
missigen Tiefgang des Schiffes herbeiführen, sie kann be- 
wirken, dass das Schiff rank wird und kentert, sie kann die 
freie Bewegung der Schifsmannschaft becintrichtigen und 
dadurch in der Stunde der Gefahr verhadngnissvoll werden. 
Diese oder ähnliche Unzuträglichkeiten sind aber weder 
nothwendig mit der Deckladang verbunden, noch sind sie 


lass 


dem 


kann einen 


oder doch die meisten derselben im Gegensatze zur Raum- 
Bei Deckladung mie Vor- 


sicht in gauz besonders hohem Maasse geboten sein, nicht 


ladung ihr eigenthiimlich.* 


aber sei sie etwas an sich und absolut Ordlnungswidriges, 
sodass im vorliegenden Fall der Empfänger ohne Weiteres 
darin eine Verletzung der Pflichten der Rhederei finden 
könne, Unrichtig sei es auch, dass Deckladung die Ver- 
muthung einer Veberladung begriinde, Ob aus dem friiheren 
Recht eine solche Prüsumtion sich herleiten lasse, inshesondere 
aus dem ,hanseatischen Seerecht“ ven 1614, welches Deck- 
ladungen bei öffentlicher Strafe verbiete, könne dahingestellt 
bleiben; dem heutigen Recht sei jedenfalls eine solche Be- 
stimmung frerml und die Anschauungen früherer Jahrhunderte 
in dieser Beziehung seien für die Gegenwart mit ihren Fort- 
schritten in der Kunst des Schifflaues und der Navigirung 
nicht manssgebend. 

Wenn sonach die Beklagten, um mit ihrem Widerspruch 
gegen die Forderung durchzudringen, irgend welche Nach- 
weise in der Richtung hätten beibringen müssen, dass that- 
sächlich Unzuträglichkeiten durch die Deckladung hervor- 
gerufen seien und dass das Schiff wirklich überladen gewesen 
sei, 80 waren sie hierzu um so weniger im Stande, als, wie 
das Qherlandesgericht schliesslich noch aus dem vorliegenden 
Material darlegt, der Tiefrung des Schiffes nach Ansicht des 
Gerichts erweislich das zulässige Maas nicht überschritten 
habe Oh 
jener vorhandene zulässige Tiefgang aber durch Deckliadeng 


und dasselbe also nicht überladen gewesen sei. 


oder auf andere Weise etwa durch schwerere Ranmladung 
— mithewirkt worden sei, könne dem Empfiinger von Raum- 


K.-H, 


ladung wöllie gleichgültig sein, 





Vermischtes. 
Die Strömungen und das Eis bei Belle Isle. 
Die „Pilot Chart“ für den Monat Juni enthält einen 


Leuchttburm -Wirters auf Belle Isle über die 
an der SO-Küste von La- 


Bericht des 
Strömungen 
hrador während der Monate März und Februar dieses ‚Juhres, 

Wihrend Zeit mächte an 
Küste ein starker, gewöhnlich in südöstlicher Richtung ver- 
laufemler Strom bemerkbar, der gelegentlich, unter dem 
Einfluss starker südöstlicher Winde, 
Verlauf (his (78) nahm, Während 
wir offenes Wasser von Barge Bay, 
gewöhnlich 


und Eisverhiltnisse 


dieser sich der genannten 


einen etwas dstlicheren 
der ganzen Zeit hatten 
Labrador, soweit man 
kontte, der Fall ist, wenn der 
Strom in der Richtang zwischen SO und OvS läuft, Die 


Strömung schien wihrend der Nacht stärker zu sein, als am 


sehen wit dies 


Tage, da oftmals gegen Abend eine betriichtliche Menge 
Eisstücke kato, die 
nächsten Morgen nach siidistlicher Riehtung hin aus Sicht 
Wind 


schweres 


aus der Strasse aber regelmässig am 


trieb, oftmals starken contrüren aus 


dieser Richtune. 
Eis südlich der New-Foundland-Bänke zu finden ist, #0 muss 


sogar peren 


Wenn gegenwärtig überhaupt 


dies weit von unserer Küste entlang getrieben sein, da hier 
während des ganzen Winters nur ein Eisherg passirt ist, 


Die vom Hydrographischen Amte in Washington heraus- 
gegebene, uns soeben gugegangene „Pilot Chart of the North 
Atlantic Ocean“ für den Monat Juni zeigt im Verhältniss 
zu den Junikarten früherer Jahre nur auffallend wenig Eis, 
Südlich von 42° 30 wurde kein Feldeis getroffen, sondern 
nur ein vereinzelter Eisberg gemeldet auf 42° Breite und 
45° 20' Lünge. Der in der Karte empfohlene Cours für 
ausgehende (westlich bestimmte} Dampfer schneidet den 50. 
Längegrad auf 42° 0° N-Breite, für einkommende (ostwiirts- 
bestimmte Schiffe auf 41° 0° Breite. 


Wie sich die amerikanische Seamen's-Union die Lösung der 

Frage des Rückganges des Mairosenstandes denkt. 

In der am 20. Maid. J, abgehaltenen Jahresversammlung 
dieser Corporation leitete der Vorsitzende die Sitzung mit 
Worten ein: Sowohl Kaufflahrteifahrer in 
Kriegszeiten Kriegsseluffe können mit intelligenten, patriotisch 
gesinnten Mannschaften besetzt 





folgenden wie 


werden, wenn den Leuten 


eine ebense gute Lebensweise, wie der Arbeiter am Lande 
sie hat, zugesichert wird. Guter Verdienst, gute Behandlung, 
anstiindige Aufenthaltsriume und gehührende Sicherstellung 
geren Unglücksfälle müssen den Seeleuten gewährt werden. 
Wenn man den Matrosen nicht bessere Lebensbedingungen 
wie einem Thier gewährt, so kann man nicht erwarten, dass 
ein civilisirtes menschliches Wesen sich diesem Beruf widmen 
soll. Andererseits dürfte es feststehen, dass. wenn die Schifls- 
führer ihre Mannschaften menschlicher behandeln, sich mehr 
Leute finden wünlen zur See zu geben, 


Abgaben im Hafen von Laguayra. 

Vom 1. Maid. J. alı werden in Laguayra Feuer: und 
Hafengelder erhoben, gemäss den Bestimmungen des zwischen 
der venezuelanischen Regierung und der Werftzesellschaft 
‚Jedes Schiff bat an Tonnengeld 
zu bezahlen $ 1.92 amerik, Gold per Registerton, und qausser- 


alyeschlossenen Vertrages. 


dem S$ 1.2 für je 100 Kilo eingenommener oder gelandeter 
Giiter. 


Neve Stahiplatten fir Kriegsschiffe. 

T Un Portsmouth wurden kiirzlich Versuche mit [0's 
zolligen Stahiplatten, die von der Firma Vickers Sons & Ci. 
Limited, Sheffield tabricirt wurden, in Betreff ihrer Wieder- 
stundsfähigkeit Die 
wurden aus einer 6 zolligen Kanone mit einer Ladung von 


gegen Geschosse, angestellt. Schüsse 
48 lls Pulver abgefenert und 3 Hultzer- Geschosse, sowie 
Die Platte 


Von den Holtzer Geschossen bliel eines 


2 Palliser -Gieschosse benutzt, widerstand allen 
diesen Geschossen, 
in der Platte stecken, die beiden amlern prallten ab, ebenso 
die 2 Palliser 


Wie wir hören wird das 


Geschosse, Letztere zerbrechen vollständig. 
englische Kriegsschif „Centurion“ 
mit diesen neuen Platten nuszerüstet werden. 


Neue Torpedonetze. 
Auf dem englischen Schlachtschiffe „Nile“, wurden kürz- 
lich Versuche mit einem neuen Torpedonetze, einer Erfindung 
des Cnpitäns Wilson, vom Dampfer „Vernon" gemacht. Das 
neue System unterscheidet von den früheren Formen 
dadurch, dass bolle Stahlbäume statt der hölzernen schwer- 
Die Bäume 


Fuss, 


sich 


fälligen haben 


ebenfalls 


Spieren gebraucht werden, 
Länge von 30-4) welches 
höchste zulässige Maass geile aml sind in gleichen Abständen 
Die 
Baumdirken sind ebenfalls schriig, aber in entzegengesetzter 
Richtung 
niederfallen. sie dax Netz ins Wasser werten und beim Auf- 
nehmen 
dns Selnft 


die als das 


diagonal zu einander an den Schiflsseiten angeordnet, 


wie die Bäume angebracht, sedass wenn diese 


es zusimmmenruffen, sodas os, 


wird, nicht 


selbst wieder 
Fahrt 


vor 


wenn in gesetzt im Wasser 


nachschleppt. Ein anderer Vorzug besteht darin, dass die 
Bäume nicht an der Schifisseite eingehakt, 
einem flachen L-formigen Sockel an der Sehiffsseite angebracht 
sind. — Der Versuch, welchem zahlreiche höhere Marine- 
offiziere, die Mitglieder des Torpedo-Comites und die Offiziere 
der Torpedoschifle beigewohnt haben, wird als ein lefrie- 
digender bezeichnet, da das Schiff binnen wenigen Minuten 


sondern in 


mit dem ausgebreiteten Netze versehen werden konnte. 


Photographien von Eisbergen. 
Die Firma „Eekardt & Messtorfl*. Steinhöft 1, hat eine 


Reihe von Eisberg - Photogmphien ausgestellt, welche von 


Herru Pinkernelle während einer Reise durch den nord- 
atlantischen Ocean auf den Neufandiandhiinken vom Bord 


des Dampfers Cassius” aus aufgenommen worden sind. Diese 
äusserst interessanten Bilder dürften nicht allein für Liebhaber 
von grossem Werth sein, sondern auch für wissenschaftliche 
Forschungen ein grosses Interesse haben, da dies unseres 
Wissens dns erste Mal ist, dass diese der Schifffahrt so ge- 
fihrlichen Abstossungen des Polareises auf photograpkischem 
Wege dargestellt worden sind. 


Das Londoner Admirulitätsrericht hatte dieser Tage sein 
Urtheil über die am 14. Februar auf der Rhede vem Suez 
eriolgte Collision zwischen dem englischen Dampfer „Nuhin“ 
und dem Dampfer „Hochheimer* abgegeben. 
Ersterer war von Liverpool nach Bombay, letzterer von 
nach Madras und bestimmt: beide 
Dampfer wurden erheblich beschädigt. Das Urtheil lautete 
dahin, der „Hechhkeimer“ die Sehald an 
Zusammenstosse trage. 


deutschen 


Vlisingen Calcutta 


lass allein dem 


Der Dampfer „Teutonic“. 

T Der Dampfer „Teutonic“, den Herren Ismie Inrie & Co., 
White-Star-Line, Liverpool, gehörig, kam letzte Woche im 
Mersey von New-York an mit 2507 Passagieren an Hari, 
Dies wird wohl die müsste Anzahl «ein, die je von einem 
Oceandampter ostwärts befirdert worden ist. 





Vermiethung einer Pier in New-York. 

T Die Landungsbriicke am Fusse der 21. Strasse North-River, 
New-York, ist von der Dorkverwaltung an die Allan-Dampf- 
schiflfahrts-Gesellschaft für die Dauer von 10 Jahren zum 
Preise von $ 25000 per Jahr vermiethet worden. Die Dock- 
verwaltung verpflichtet sich, die Landungsbrücke um 20 Fuss 
hreiter zu machen und sie um 100 Fuss weiter in den Flus 
hinauszuriieken,. Früher sanidee die Schifahrts- 
Gesellschaft ihre Güter via Boston Montreal und Portland 
nach New-York, von jetzt an aber wird der Haupttheil ihres 
Transportgeschäftes direkt nach New-York geleitet werden. 


genannte 


Neue Dampfschifffahrts-Gesellschaft nach Mexico. 

Wie uns von Spanien mitgetheilt wird, ist eine Anzahl 
spanischer Capitalisten im Begriff, 
Dampfern zwischen den Hiifen des mexikanischen Golfes, den 
Antillen, Honduras und 
einzurichten. 


eine neue Linie von 


Columbia, Venezuela, Guatemala 





Aus den Häfen Haity's. 


Laut einem der letzten Berichte des englischen Consals 
in Port-au-Prince häufen sich die Klagen über das unver- 
haltnissmiissig lange Hinhalten von Segelschiffen in genanntem 
Hafen, Die rechtzeitige Löschung der Ladungen ist haupt- 
sächlich dadurch beeinträchtigt. dass es an dem gehörigen Platz 
und an Krahnen fehlt und da Segelschiffe nieht eher aus- 
elariren dürfen, elie der Zoll bezahlt ist, so haben sie mehr 
oder minder kostapielizen Extra-Anfenthalt. Dampter sind 
besser daran, da die am Platze wohnenden Agenten für die 
Bezahlung des Zolles haften. Der Hafen von Aux Cayes 
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versandet immer mehr, da von den Hafenbehörden absolut 
nichts gethan wird, um ihn durch regrelmässiges Baggern im 
Stande zu halten. Leichter haben dadarch grosse Schwierig- 
keiten Güter zu landen und die Folgen davon sind Extra- 


Austagen unl Extra-Aufenthalt für die betreflenden Schiffer. 


Der erste atlantische Dampfer. 
T Dies war der Raddampfer „Sevaunalı“, ein Dreimaster, 


der im Jahre 18515 in New-York mit hohem Schornstein 
gebaut wurde und im März 1819 von New-York nach 


Savannah dampfte, wo er nach 6tägiger Reise eintraf, Von 
hier segelte er weiter nach Liverpool, das er nach 1Stägiger 
Fahrt glücklich erreichte, Als der Dampfer Cork passirte, 
wo die englische Flotte damals gerade vor Anker lag, sandte 
ihm der Admiral der letzteren, der grosse Rauchwolken aus 
dem Schorustein des Dampfers emporsteigen sab, zwei Kutter 
zu Hiilfe, in der Meinung, das Schiff stehe unter Feuer. 


Schiffsfracht-Ermässigung. 

T Die Firmen, welche gefrorenes Fleisch von Neu-Seeland 
nach England exportiren, haben mit den Schifffahrts-Gesell- 
schaften ein Abkommen getroflen, wonach letztere von Ende 
dieses Jahres an das Fleisch zu einem Penny (5'%a Pty.) per Ib. 
befördern werden. Dies kommt einem Ausfall in Fracht- 
Einnahmen von ca. £ 100.000 per Jahr gegen früher gleich. 


Neve Landungsbrücke in Dover. 

T Wie wir hören, haben die Directoren des Promenaden- 
Piers in Dover beschlosen, in der Bucht von Dover eine 
neue Landungsbrücke zu errichten, die eine der schönsten 
entlang der Südküste von England werden und £ 25,000 
kosten soll. 


Der Suez-Canal. 

T Die Schitifahrt auf dem Suez-Canal hat in den letzten 
Wochen eine bedeutende Abnahme im Vergleich mit den 
vorherzehenden 3 oder 4 Wochen gezeigt, Es haben in der 
letzten Zeit einige Sandstürme in der Nühe des Canals pe- 
wüthet, die immer mehr oder weniger den Verkelr auf dem 
Canal beeinträchtigen. 

Bei einer kürzlich in Paris unter dem Vorsitz des Herrn 
von Lesseps stattreliabten Versammlung der Actien-Inhaber 
wurde beriehtet, dass die Gesammt-Einnahme im Jahre 1890 
frs. 70,460,910 gewesen scien, während die Gesammtausgaben 
sich auf frs. 32.527,526 beliefen. Dies erlaubt die Auszahlung 
einer Dividende von frs 9,8 per Actie, oder fra, $6.75 
netio nach Abzug der Coupon-Taxe. Alles in Allem sind 
im Jahre 1890 3380 Schiffe durch den Canal gefahren, Eine 
hedeutende Verbesserung wird der Letztere erfahren durch 
den Bau der Eisenbahnlinie zwischen Port-Said and Ismaila, 
wodurch der Verkehr von Bonten zwischen den verschiedenen 


Stationen des Canals, der besonders hei Nacht für durch- 
passirende Schiffe eine grosse Belästigung ist, aufgehoben 
wird. Ein Dampfer oraucht im Durchschnitt ungeführ 


15 Stunden um durch den Canal zu fahren. 

Der englische Dampfer „Holkar“, von Londen und Swansea 
nach Philadelphia, passirte auf 13° I N 73° 19 Wein 
entinastetes Schiff, anscheinend ein Schooner von 5—500 Tons. 
Die Cajüte war weiss gemalt; an dem noch stehenden Bug- 
spriet befanden sich noch Fetzen der Segel. 

Eis im Atlantic. 
Der Dampfer „Rotterdam“, von New-York nach Amster- 
dam, pissirte am 3. Juni auf 42° N 49° W einen Eisherg. 
Der Dampter „Schiedam“ passirte auf der Reise von 
Baltimore nach Rotterdam um 30, Mai auf 43° 23° N, 49° 
36° W fünf wrosse Eishergr, 
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In der Woche vom 27, Mai bis zum 3. Juni baben die 
untenstehenden Schiffe die Neufandlandsbiinke gekreazt, olıne 
Eis gesehen zu haben. 








Schiff 


Natio- 
nalität 


| Breite | Länge 


Datum Nord | West Capitän 


0 4 

Mai27| 44 47/49 27, Kaiser Wilhelm II. 
- 28) 42 26 48 02, Lord Gongh 
„28:42 14) 33 41) Normannia 
„ 281,42 23/47 04 | La Gaseogne 


Dr) 





Deutsch‘ Störmer 
Engl. | Hughes 
Dentsch | Hebich 
| Franz. | Santelli 





Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten. anch 
von abgeschlossenen Kontrakten, sowelt sie dieselben zu veröffent!- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können, 


Der für die Leichter-Gesellschaft zu Hamburg auf der 
Wertt von Heinrich Brandenburg neterbante Schnelldampfer 
„Post“ machte am 13, Juni seine Prohefahrt. 


S Am Mittwoch, den 10, ad, M., 4 Uhr Nachmittags, 
fand auf der Evers'schen Schiffswerft in Lübeck der Stapel- 
lauf eines Dampfers statt, welcher den Namen „Zoppot“ em- 
pfing. Derselbe ist, für Danziger Rechnung erbaut. ein 
Schwesterschiff der „Dora“, avs deutschem Material, Stahl, 
erbaut und wird ca. 450 Tons dw. Jaden. Die Abmessungen 
sind 42.2 m X 70m X% 341m. Der Dampfer ist nach den 
Vorschriften der Veritas erbaut und empfing Classe gy 13/3 
G. 1.1. P. R. (Eisverstärkung), die Maschinen sollen 250 
Prerdekrifte indiciren, 


S Am Sommabend den 15., Nachmittags 5 Uhr, erfolgte 
auf der Kach’schen Werft am selhen Orte der Stapetlauf des 
für Geestemünder Rechnung 
„Georg” (I. Stadtlander). Die Abmessungen dieses mit den 
neuesten Erfindungen der Technik ansgerüsteten Fahrzeuges 
sind 31,2 m zwischen den Steven, Breite auf den Spanten 
6,3 ın, Rawntiefe von Oberkante Kiel Ins Unterkante der 
Deckslialken 3,607 m. nach den Vorschriften 
des Germanischen Lloyd Classe 100 «x aus deutschem Material 


erbauten Fischereidampters 


alivore* ist 


erbaut, seine Maschine indizirt ehenfalls 250 Pferdekriifte. 
Kurz vorher war ein kleiner für den Verkehr auf der Trave 
gebanter Passagierdampfer fertig geworden. Derselbe machte 
neulich eine Probefahrt in die Travemiimle Bucht, um den 
eingeladenen Giisten das auf der Rhede ankernde Kriegsschiff 
zu zeigen. 

In England liefen in den vertlossenen 
die folgenden Schiffe vom Stapel: 

T „Leicester“, der Werft der Firma Earle’s 
Shipbuilding & Engineering-Company. Derselbe ist Eigen- 
thum der Manchester - Sheffiell & Lincolnshire - Eisenbahn- 
fiesellschaft, die ihn und Frachtverkehr 
zwischen England und dem Continent bestimmt hat, Das 
wu Eisen gebaute Schiff ist 240 Fuss lang, $2 Fuss breit, 
16 Fuss tief, hat zellenfGrmigen Bolen und ist bei Lloyds 
unter LOO A 1 classifvirt. Für Passagiere erster Classe sind 
36 Betten vorhanden, ferner Salon, Speisezimmer, Rauch- 
zimmer unl Damencajite. Die Möbel siml aus polirtem 
Hartholz und durchweg auf das Solideste und Eleranteste 
ausgeführt. Im Zwischendeck ist Raum und 
tinrichtang für 100 Auswanderer, Starke Dampfwinden und 
Krühne sind in zweckmiissiger Weise an Bord vertheilt ; 
Dampfsteuerung ist ebenfalls vorhanden. Die Maschinen, 
die von obiger Schitfbau-Firma geliefert werden, sind Com- 
pound von dreifacher Expansion mit Cylindern von 22 Zell, 
35 Zoll und 57 Zoll Durchmesser, Kolbensehlag 42 Zoll und 


leiden Wochen 


you 


zum Passagier- 


vollstandige 


werden von zwei Kesseln gespeist, die mit einem Druck 
von 170 ths, per [Zoll arbeiten und 1500 Pferdestärken 
indiciren. 


T „Numidiad‘, Stahlschraubendampfer von ca. 4900 Tonnen 
400 Fuss Länge, 45 Fuss Breite und 33'/ Fuss Tiefe, 
Maschinen mit Cylindern von 30,50 Zoll X 80 Zell Durch- 
messer und 60 Fuss Kolbenschlag, gebaut von der Firma 
D. & W, Henderson, Partick, Eigenthümer die Herren 
Allan Bros & Co,, Liverpool und Glasgow. 


T „Port Albert“, Stahlschraubendampfer, 5500 Tonnen 
Tragrefähigkeit, 390 Fuss Länge, 46 Fuss Breite, 29 Fuss 
Tiefe. Maschinen von Sfacher Expansion, gebaut von der 
Firma W. Dobson & Co., Low Walker, Eigenthümer die 
Herren W. Milburn & Co, 

Schiffbau fir die Republik Venezuela. 

T Eine amerikanische Schiffswerft am Hudson erhielt 
von der Regierung des Staates Venezuela Auftrag zum Bau 
von zwei Dampfern von 20 Tonnen Traggewicht, und zwei 
weiteren von 30 Tonnen Tragfähigkeit, welche als Zollkreuzer 
verwendet werden sollen. Die ersteren zwei Schiffe werden 
eine Länge von 65 Fuss, hei 12 Fuss Breite erhalten, die 
letzteren 75 Fuss Lange und 15 Fuss Breite, 





Schiffsverkiufe. 


Im Laufe der vorigen Woche sind durch Herrn Eugéne 
Collet hier, folgende Schiffe für ausländische Rechnung 
angekauft worden: 

Barkschiff . Bryn Ivor", jetzt „Santos“ genannt, 368 R.-T., 
gebaut 1866 aus Teak und + A 1 (schwarz) bis Mai 1894 
classificirt zu 1100 £ nach Schweden. 

Barkschiff ,Estneralda*, 352 R.-T., gebaut 
Nantes zu 1000 £ nach Finnland, 


Der bisher zur Rhederei des Herrn Rud. Josephy in 
Ribnitz gehörige Dreimast-Schooner „Ernst“, 539 Tons Reg, 
gross, ist durch Vermittelung des Schiflsmaklers August 
Bolten, Wim. Miller's Nackf., an eine hiesige Rhederei verkauft, 

Ferner verkaufte die genannte Schiffemaklertirma dieser 
Tage das bisher hier registrirte Barkschiff „Samuel“, 439 
Tons-Reg. gross, an Herm Paul Grampp in Rostock. 


1869 in 





Die englische Bark „Alumina*, zu Zeit in Harlıurg 
liegend, bisher in Carnarvon heimathberechtigt. ist an eine 
Rhederei in Swansea verkauft worden. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht, 
Unser Markt ist unverändert Hau. Wir notiren: 
Yon Neweastle », Tyne oder Blyth nach Taltal f. ©, und 
einem Hafen bis Pisagua und zurück Canal f, O. 50 sh. 
/ L sh. 3 d. falls direct. 

, Newcastle NSW nach Taltal f. O. und einem Hafen his 
Pisagus ond zurück Canal f O. 50 sh. 4. 1 sh, 3 dd, 
falls direct. 

Newcastle 0, Tyne oder Blyth, Taltal f O, bis Pisagua, 
16—17 sh. per Tow Kohlen. 

~» Neweastlhe NSW Taltal f£ O. bis Pisagua, 16—17 sh. 
per Ton Kohlen. 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melliournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


” n ” 

rn » Calcutta 11/6 pr. Ton Salz. 

» 8 » Rangoon 12—15 sh. pr. Ton Salz. 

* = +" San Franeisen 10-11 sh. per Ton d. w. 


Yon hier nach Pernamibace, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für grossere 
Schiffe nominell zu notiren, 

Von Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/6— per 1100 
Liter Salz. 

„ Cadix, Rio Grande do Sul, 36/—, Option, Porto Alegre 
41/— per Ton Salz, August-September-Ladung. 
Retourfrachten : 

Von den Salpeterplützen nach dem Canal f. O,, für prompte 
Schiffe 40/ für spiitere Sichten weniger bis zu 35 sh. 
herunter */, 1/3 d, falls direct. 

„ Celebes-Europa 55—57/6 Coprah. 

„ der Yuratan-Küste nach dem Canal f. O, 32/-—a 33/-- 

pr. Ton Blauholz per Juli. 

„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 

f. 0. 42/6145/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Saint Mare nach dem Canal f. O. 34 sh. 6 dl. ‘/. 2/6 d, 

falls direct. 
„ Laguna de Terminos — Canal f, ©. 30/— Blauholy, 
40/— Mahagoni. 
» Maracaibo — Canal f. ©. 30/— Gelbholz. 
„ New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 4 2/9 und 
5% per 40 Gallons Petroleum. 

~ Wilmington. Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 2 sh. 10% d. und 4 sh. 142 d, und 5% 
per August-September. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 5. Juni. Seit unserem letzten Bericht 
ist das Geschüft fan geblielen und die Nachfrage für Korn- 
räumte auf Verschiffang in den Sommermonaten ist abyefallen: 
auch zeigen die Abschlisse ein 
Schiflseigmer, Die Nachfrage fiir sofortige Verschiffungen 
ist ebenfalls nicht besonders lehlaft, die Frachten 
im Allgemeinen um ein Geringes besser geworden sind, in 
Die Ansichten auf die 
kommende Ernte sind dauernd günstig und die gegenwärtigen 
Anzeichen deuten anf ein lehhaftes und lohnendes Geschäft, 


müsseiges Nachgehen der 
wiewohl 


Folge des Sinkens der Kornpreise, 
4 


sobald unsere Ernte in Wirklichkeit gesichert ist. 

Der Segelschiffemarkt ist andauernd ruhige. Der Umsatz 
in Petroleumfrachten hat sich auf wenige Schiffe, bauptsäch- 
lich nach Süd-Europa, heschrünkt, für welche Branche die 
Raten etwas fester sind. Nach dem nördlichen Europa ist 
so gut wie gar nichts während der letzten Woche gemacht 
worden, wie auch die Raten hierfür durchaus unbefriedigend 
Küstenschiffe nach dem fernen Osten sind auch nur 
in Folge der starken Verschiflung von 
russischem Oel nach diesen Plätzen, sodass auch in diesem 
Geschäft ein Stand der Frachten verzeichnet werden muss, 
wie wir ihn noch nie so niedrig gehabt haben. Für Naval- 
Stores aus südlichen Häfen ist eine gröwere Nachfrage und 
tle Frachten hierfür haben sich ein wenig gebesert, wiewohl 
In anderen Brauchen ist keine 
Wir notiren: 


sind, 


wenig hegehrt 


sie noch immer niedrig sind. 
Veränderung zu verzeichnen. 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d. T/fald, 
London, Dampfer Staal, 20/ 
Glasgow, Dampfer rad. 22/6 
Hamburg, 60 pfir. 65 pfy. 
Rotterdam, Te. 20 cents, 
Amsterdam, Te. 20 cents. 
Copenhagen, 3/6 17/6 
Bordeaux, 3 25430 cents, 
Antwerpen, Bed. 10; 
Bremen, SO pty. 80 ply. 
Marseille, Nom. 15/ 
Hull, Ad, Na2s 


SS SSS SSP hci 
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Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst. ou, Oelkuchen. Masssgut. 
Liverpool, Dampfer — 3/324. v6 11/3a17/6 
London, Dampfer +... . 12/6 12;6@17/6 
Glasgow, Dampfer Sapevaes s/ald; 15/a25/ 
Hamburg, Nee, lée, 5 mks, 
Rotterdam, 27: vente, 12'/y cents, lhe. 
Amsterdam, 27'a cents. 122 cents. 1éa20ec. 
Copenhagen, ka ee aeas 16/3 25/ 
Bordeaux, keane 20 cents. $s. 
Autwerpen, 5-G4d, 7/6d.—10/ = 15/—20/ 
Bremen, po | | van eener 30 mks, 
Marseille OS 117 ee 22.6a37/6 
Hull: — 0: 0 - ee 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 





Cork f, O. Ver, Kéu, Continent. Shanghai, 
’ NY. Balt. Direet, 
Korn per Dampfer 
nominell 2929 26 2/9 
Raff. Petrol. per Segl. .... 1626 1/Gal/i's 25a2be 
. Hongkong. Java. Calcutta. Japan, 
Korn per Dampfer 
pominmell = sea aae aa malice, © waka ke 
Raff, Petrol. per Segl. 20a2le. Mille Malle. 2lasere, 
Biichersaal. 


Im Verlage der Firma M. Heinsius Nachfolger in 
Bremen ist eine nene Auflage des von W. Ludalph 
herausgegebenen Buches Leuchtfeuer und Schallsignale der 
Erde erschienen, 

Dieses deutsche Fenerbuch ist seit zwanzig Jahren ein 
treuer und zuverlüssiger Geführte jedes Schiffers, da der 
Herausgeber auf Genauigkeit und Promptheit die grösste 
Sorgfalt verwendet und in den jeweiligen neuen Ausgaben 
alles Veraltete ausgemerzt und die Neuerungen sorgfiltig 
verzeichnet werden. 

Zu Anfang eines jeden Jahres erscheinen Ergänzungen, 
welche den Besitzern der vorhergehenden Jahrgünge unent- 
geltlich gegen Rückgabe der den Büchern vongehefteten 
Gutseheine für das betreffende Jahr verabfülgt werden. 

Der Preis des Buches betrügt Mk. 7,50 und ist mit 
Rücksicht auf die gediegene Ausstattung ein äusserst billiger 
zu nennen. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 
Bezeichnung der Untiefe westlich von Gross-Stubber im 
Grei der Bodden. Pommern. Deutsche Küste, 


Nach einer Bekanntmachung der Königlichen Regierung 
zu Stralsund vom 8. Juni d. J., ist im Greifswalder Bodden, 
ca. 1,5 Sm. WNW von Gross-Stubber (Stubber-Sandhank) 
eine steinige Untiefe aufeefunden worden. Auf dieser Untiefe 
sind 4—5 m Wasser und es ist beabsichtigt, westlich der- 
selhen eine weisse Bakentonne mit westlichem Toppzeichen 
und der Aufschrift „Orient Gr. W" auszulegen. 

Geographische Lage der Tonne 

54° 14° 15% N-Br. 
13° 3% 445” O-Le. 
Nordsee, 


eines Reserveleuchtschiffies an Stelle des Feuer- 
ftes „Elbe I“. Eibmündung deutsche Küste. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg, 
bringt unterm 17, Juni 1891 zur Anzeige, dass am 19, Juni 
d. I. das vor der Elbmiindung in See ausgelegte Leuchtschiff 


u’ 


I nothweniliger Reparaturen halber eingezogen und an dessen 
Stelle das Reserve-Leuchtschiff ausgelegt werden wird. 


Das Reserve-Leuchtschiff wird dieselhen Tages- und 
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Nachtsignale zeigen, wie das Leuchtschiff I nur mit Bezug 
auf (lie bei Nelselwetter abzugelenden Nebelsignale wird eine 
Aenderung eintreten, indem statt des durch Tine der 
Dampfsirene und des Dampfoebelhorns zusammengesetzten 
Nebelsigmals in Zeitabständen von 7 Minuten je 1 Kanonen- 
und alle 3 Minuten im kurzen 
4 Glockenschläge abgegeben werden 

Veränderts Bezeichnung des Fahrwassers der Elbe bei der 

Ostemündung. Deutsche Küste. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt unter Berngnahme anf ihre Bekanntmachung vom 
28, Mai d. J., zur Äffentlichen Kenntnis, das die veränderte 
Bezeichnung des Fahrwassers der Elbe bei der Ostemündung 
am 8, d. Mts. zur Durchführung gebracht worden ist. Es 
hat sich dabei herausgestellt, das, in Folge erheblichen 
Abbruchs der Ostebank oberhalb des Leuchtschiffs, die Tonne 
a wm 100 m weiter südlich gelegt werden konnte als ange- 


schuss 


kommen war, Die rothe Spierentonne a liegt demnach nicht 
auf 530 52° 19” nérdl. Breite, sondern ant 53° 51' 34”, Die 
übrigen Angaben der Bekanntmachung vom 28, Mai 1591 
entsprechen genau der thatsächlichen Lage der Seezeichen. 


Geographische Lage des Feuerschiffes „Maas“, westlich der 
Neuen Maas, Küste der Niederlande. 


Nach einem Berichte des Führers des Feuerschiffes 
„Maas“ liegt das Feuerschifl' in: 
52° 1° 21” N-Br. 


30 58° 7“ O-Lg. 


Auslegung von Tonnen bei dem Feuerschiffe „Maas“ und 
zwischen diesem und der Mündung des Neuer Rotterdamer 
Canals. Küste der Niederlande, 


Die Station des Feuerschiffes „Maas“ ist durch eine 
rothe spitze Tonne mit der Bezeichnung „M 1" gekenn- 
zeichnet; diese Tonne liegt 800 m in SO von dem Anker- 
platz sles Fenerschiffes „Maas“ in: 

#2" 1° 10° N»Br. 
3° 53° 44” O-Le. 

Ferner ist zur Bezeichnnng des Lisehplatzes für den 
Baggerschlick auf der Position der früheren Leuchttonne 
„Hock van Holland“ vor dem Neuen Rotterdamer Canal 
eine rothe spitze Tonne mit rothem Ball ausgelegt 
worden, 

Geogr, Lage: 32° 0° 20” N-Br. 

3° SS’ 55“ O.Le. 
Englischer Canal etc. 


Ausdehnung der Shingles-Spit. Needles Channel. 
von England, 


Nach einem Berichte des Commandanten des britischen 
Vermessungs-Fahrzeuges „Research“, Capitän F.C. Verek er, 
hat die letzte Untersuchung der Shingles Spit ergeben, dasa 
sich dieselbe weiter nach SW zu ausgedehnt hat, und dass 
man gegenwärtig Ya Kabellänge in NW von der 8 W Shingles- 
Tonne 6,4 m Wasser bei Springzeit-Niedrigwasser findet. 

Die Seefahrer werden desshalb gewarnt, nördlich 
SW Shingles-Tonne zu navigiren, 

Gefährliche Lage eines Wracks im SO des Nord Feuerschiffes 
der Arklow-Bank. Irland. Ostküste. 


Der Ober-luspector der Irischen Feuer hat am 22. Mai 
bekannt geyeben, dass ein dreimastiger Dampfer ungefähr 
Tr Kabellingen SO vom Nord-Feuerschiff der Arklow- Bank 
Das Wrack liegt für die 


Südküste 


der 


in 18 Faden Wasser gesunken ist. 
Schifffahrt gefährlich. 
Südlicher Atlantischer Ocean. 


Lage einer Bank im Fahrwasser nach der Rhede von Landana. 
Westküste von Afrika, 
Nach einer Mittheilung des Führers des französischen 


Dampfers „Ville de Maceio* hat derselbe in dem Fahrwasser 
nach der Rhede von Landana, in der Nähe des Dorfes 
Chinchoxo, ca. 2 Sm. von der Küste eine Bank mit 4,2 m 
Wasser aufgefunden. 

5° 7,5° S-Br. 

12° 3,4 O-Lg. 


Unget. geogr. Lage: 


Zwischenräumen . 


Nördliches Eismeer. 


Veränderung des Leuchtfevers von Oersvaag. 
Westküste von Norwegen. 


Die bereits im vergangenen Jahre in Aussicht genommene 
Veränderung des weissen festen Feuers von Gersvaag hat, 
nunmehr stattgefunden. Dasselbe ist in ein weiss- und rothes 
festes Feuer und Blitzfeuer umgeändert worden und 
zwischen den Peilungen rw. N 530 oder südlich 
Skotaalböerne üler Nord bis N S10W sichthar, 

Das Feuer ist weiss und fest in den Fahrstrassen 
zwischen den vorliegenden Inseln und Untiefen, roth und 
fest und Blitzfeuer über den Inseln und Untiefen. 

Zwischen Henningavaer und Flaesa ist das Feuer weiss 
und fest, über Flaesa und Gross Fölfoten roth und fest, 
zwischen Gross Fölfoten und Klein Fölfoten bis westlich 
von Bikja und Moholmene weiss und fest, über Bikja, 
Moholmene und Klein Fölfoten ein Blitzfeuer, zwischen 
Moholmene und Skjoldene (lem besten Fahrwasser bei hohem 
Seeyang) weiss und fest, über Skjoldene roth und fest, 
zwischen Skjoldene und Andersboen weiss und fest. über 
Andersboen ein Blitzfeuer, zwischen Andersboen und Skroe 
Flaesa weiss und fest und über Skror Flaesa bis südlich 
von Skotaalböerne roth und fest. 

Geogr. Lage: 65° 11° 40" NBr. 

14° 37° 0” O-Lyg. 
Jührliche Brennzeit vom 14, August Ins 30, April. 
(Peilungen rechtweisend,) 


Veränderte Brennzeit sämmtlicher Leuchtieuer innerhalb der 
Lofoten und der Vesteraalan-Inseln. Westküste von Norwegen. 


Die jährliche Brennzeit sämmtlicher Leucht- und Leit- 
feuer innerhalb der Lefoten und der Vesteraalen-Inseln ist 
dahin veründert worden, dass dieselben jetzt vom 15, August 
bis 30. April jährlich brennen, 


Notiz. 


Lofoten. 


Fert 





Der Bau eines Schranben-Dampfers als Eis- 

breeher für die Elbe soll im Submissionswege 

vergeben werden. 
Die Bedingungen Bauversehrift und 
Zeichnungen sind im Vorzimmer der Finanz- 
Deputation werktäglich von 10 bis 4 Uhr zur 
Einsicht ausgelegt und werden Abdriicke derselben 
zu M 20, für das vollständige Exemplar im 
Seeretariats-Burean der Finanz-Depntation ver 
abfolgt. 

Reflectirende 
mitunterschriebenes Anerbieten 

his zum 4. Julid. J., 
Mittags 12 Uhr, 
bei der Finanz-Deputationingeschlossenem Briefe 
einzureichen. 

Der Brief muss sowohl auf der Aussenseite als 
auch am Kopfe des Schreibens selbst in hervor- 
tretender Weise mit Nr. 250 bezeichnet sein. 

Dasfürdasannehmbarste erachtete Anerbieten 
wird bis zum 15 August d, .J. gewählt werden, 
wogegen die nicht angenommenen Offerten auf 
Anfordern zurückgegeben werden sollen, 


nebst 


haben ihr von zwei Bürgen 


Nach einer vom ,Reichsanveiger* veröffent- 
lichten Bekanntmachung des Reichskanzlers hat, 
wer die Zulassung als Seeschiffer oder als See- 
steuermann nachsucht, vom 1. Januar 1893 ah 
gleichzeitig mit dem Nachweis der vorge 
schriebenen Fahrzeit den Beweis zu erbringen, 
dass er nicht farbenblind Der Nachweis ist 
durch Bescheinigung der vonder Landesregierung 
errichteten Untersuchnngsanstalten zu führen. 


ist, 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg 
Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. 


Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen fiir Seeleute 


werden zu billigen Prämien und conlanten Bedingungen abgeschlossen, 
ebenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 


sowie 


Haftpflichtversicherungen für Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Sehwreizerischen Rentenanstalt“ 


Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890 Fr, 85,000,000,— 


Telephon 605. 


Jabrescinnahme für 1890, 5,000,000,— 
Anstaltstonds am Ende des Jahres 1590 „ 28,000,000,— 
Gewinnfonds der Versicherten . 4,200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherungen von Seeleuten 
aller Grade und Kaufleuten, (lie überseeische Reisen machen. 
(„Weltrisico.') 


Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 
Weidenallée 82b., Eimsbüttel. 


Emil G. v. Höveling. | 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


f=: A ee et ee ee ee eel 
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Verlag von F. A, Brockhaus in Leipzig. 


Soeben erschien: 


Deutsches Kripgsschifsieen 


und 


Dampffarbenfabriken 


Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. 
Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. 
Speeialität: 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von ainacal ithe hts 


Neuheit. oleu 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter uml billiger als Hole- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr, Reichenstr,, Hamburg. 


2 





Petroleum- Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in 

vorhandenen Schraubentmmwte mit 

triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 
(kein Benzin) 





sowie Petroleum-Boots- 
| Motoren (Patent Unpitaine) 


ausschliesslich durch 


Carl Meissner, Hamburg, 


Deutschland | folgt. 
Be- 





Seefahrkunst. 


Von 
B. von Werner, 
Contreadmiral a. D. 

Mit 60 Abbildungen und 4 Karten. 
8. Geh. 9M. Geh. 10 M. 
Auch in 18 Lieferungen & 50 Pf. zu 
beziehen, 





Der bekannte Verfasser des bereits in 
dritter Auflage erschienenen Werks 
„Ein deutsches Kriegsschiff in der Süd- 
see“ schildert in dem vorliegenden Werk 
'im Rahmen einer Kreuzfahrt auf dem 
Atlantischen Ocean in anziehendster Form 
die interessante Eigenart des Lebens auf 
‚einem deutschen Kriegsschiffe. das er 
durch alle seine Phasen hindurch ver- 
Daneben liefert er prächtige 
Stimmungsbilder vom Weltmeer in Sturm 
und Sonnenschein. Das Werk ist mit 





60 instructiven Abbildungen und 4 

K: arten nusgestattet, 

Hamburg 1876 Hamburg 1889 
Silb. Med. lat Gold. Med. 


Hamburg 
Stubbenhuk No. 25. 


Fabrik von 


nantischen Instrumenten. 
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Direct nach Rangoon 


wird ca. 8. Juli expedirt 


das Stahldampfschiff „Alhena“, 100 A. I, 3500 ‘Tons, 


Rob. M. Sloman jr. 


Durch-Frachten 


und 


Durch-Connossemente - 





Hambarg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Geselschaft 


a, Express- u. Post-Dampischifffahrt ab Hamburg 
via New-York, Galveston 
- - und/oder 
+Columbia 26. ‚Juni, *Wieland 5. Juli. tNormannia 17, Juli, New-Orleans 
*Suevia 2», ‚Juni. +Ang. Victoria 10. Juli. *Russia 19, Juli. nach sämmtlichen Plätzen in 
+ Fürst Bismarck 3. Juli. Gellert 14. Juli. +Columbia 24. Juli. | Texas, New- Mexico, Arizona, 
(Die mit einem * verschenen Dampfer laufen Hävre und die mit Mexico, 
einem + versehenen Dampter laufen Southampton an.) Colorado, Ore on und 
Hamburg- Baltimore Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Gothia 1. Juli. Europa 18. Juli. 


Hamburg-Philadelphia Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39 
Europäisc an eneral-Agent 


monatlich 1 IE laut Fahrplan der Gesellschaft, 


Hamburg-Westindien-Mexico 


am 2, 7, 11, 16., 18, 22, und 80. jeden Monats laut Fahrplan der MW gouthern Pacific Com EN 
Gesellschaft. D 


Mexican International Railwa 
Näheres wegen Fracht nach Westindien um! Mexico Y 


bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralitätsstrasse 33/34, U N I oO N 
wegen Passage und Fracht nach Newyork unl Baltimore 


in dey Bureaux der Gesellschaft, Doveufleth 15-21. = in Verbindung mit der 


— Hambarg-Amerikan, Packetf-A-G. 
Nach Hamburg-Philadelphia| Regelnassige Dampiscbiffart 


zwischen 


Capetown ‘helms Neägge Dampf | Hamburg u. New-York. 
Port Elizabeth am 30. sump. "Bentkoren“ AA ERS N 


| ausserdem in *( a in ] 
oder viee versa ‚der2.Hälfte-Juni D. „Mendelssohn“ | „ ” Ink 
ciseme deutsche Hark „Merendor“,, am 15. Juli D. Romulus. | * Bohemia „ Schrider 8. Jali. 
+133 L111. Niheres bei: Amalfi : Kraft IK Jul 
* s r = 











Capt. Breckwoldt. Die mit * bezeichneten Dampfer 
P ; Rob. M. Sloman jr. hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G: 
Knöhr & Burchard, Nig. Steinhöft 20. Näheres wegen Fracht bei 5 


naa = Sy ; — | Rob. M. Sloman jr. 
Meyer & Sehultz August Carstens Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamlurg, 1. Vorsetzen S, Hamburg. Hamb, Amertk. Packetf.-A.-G,, 


. « fi [3 
Anfertigung aller Fabrik: Steinhöft 19, Verlag von inten a ein 


2 _ Lager: Admiralitätsstrasse 38, in Braunschweig. 
Herren Garderoben und Aus Speoialität:Sextanten,4 versch, Patent- | (Zu beziehen durch jede Buel "hhandlung). 
rüstungsgegenstände. 


logs neuester Construction, Barometer | Müller, W., Die Schiffsmaschinen, 
zu meteorolog. Beobachtungen, Cours- ] 
Specialitat: Gummi-Stoff-Ricke | perichtiger, Pallappasate: ons elle ade rigen pp pane rg wh 
in allen Genres, Sorten Azimut-Stener und Schwimm- 


Entwickelung und Anordnung. Nebst 
einem Anhan Die Indikatoren und 

Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager compasse neuester Construction. Bi 

särnmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, | Sämmtliche nautischen Instrumente Insse buch für Maschinisten und Offiziere 








die Indikaterdiagramme, Ein Hand- 


halbwollener und baumwollener ich aut der deutschen Seewarte prüfen | der Hamdelsmarine. Mit 100 Holz- 
Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge und liegen die ertheilten Certificate bei stichen. 8° geh. 1884, Mh. 5.—. 
uk W, mir zur Einsicht vor. In Callico gehunden. KH. 5,75. 
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Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg vin Antwerpen 


nach Chile und Peru 


am 27. Juni Dampfschiff „Osiris“ Capt. Carlsen. 


Von Hamburg via Antwerpen, 
Mollendo und Callao 


nach Guayaquil und Central-America 


am 22. Auguat, Dampischif? „Menes“ Capt. Behrmann 
oder ein anderes Dampfschiff der Gesellschaft, 


Näheres bei: Knöhr & Burchard, Nfl. 





Nach 


Hamburg-Sidamerikanische Dampischifffahrts-Gesellschatt. Callao 
B |: ad S 1 li eC n und 1 a P | at a lie eiserne deutsche Bark „Triton“ 100 A. 1. 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: | Nach 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos Port 


24. Juni: (vin Lissabon) Dampfer „Patagonia*, Capt J, G. von Holten. 


Nach Rio de Janeiro und Santos Adelaide 


25. Juni: Ext x “, Capt. J. Kröger, f . N 
3. Juni: Extradampfer „Paranagua“, Capt. J. Kröger das eiserne englische Schiff „Rossdhu“ 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 100 A. 1, 


1 Juli: (via Lissabon) Dampier „Bahla“, Capt... Behrmann. au 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos Nach 
8 Juli: (via Lissabon) Dampfer „San Nicolas“, Copt. A. Siepermann, Melbourne 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos Whart 


15. Juli: (via Lissabon; Dampfer ,,alparaiso™, Capt J. Schreiner, 

Sämmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter für: die eis. engl. Bark ,,Swanmore’ 100 A.1. 

Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande 
do Sul un! Porto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro, 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario ., Mack 
und San Nicolas Sydney 


20. Juni: (via Madeira) Dampfer ,,Pernambuco“, Capt. L. Scharfe, wise ische Schi is [ 
5. Juli: (via Madeira) Dampfer ” Rosario”, Capt. C. Evers. d. ciserneenglische Schiff „Superb A 
20. Juli: (vin Madeira) Dampfer „Lissabon“, Capt. P. C. Holm. 
5. Aug: (via Madeira) Dampfer „Tijreca“, Capt. H. Langerhannsz. Nach 


Güter in Durchfracht via Montevideo nach: Diamante, Paranda, 


Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- Brishb ame 


tes, Asuncion, Bahia Blanca und Patagones. 


eae ae August Bolten, Wm. Mitler’s Nachfolger. 


te een Hbg.- -Amerik. Packeff, -A. -G. rer 








‚die eiserne englische Bark „Beechdale' 
100 A. 1. 





Nach 
Rob. M. Sloman jr. un „New-York 
R 2 das deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. I. 1, 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. — 
Nach Malaga, Bareelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, Caleu t ta 


Palerme uni Catanio, 
am 22. Jani Dampischiff „aENUA“, die englische 4-Mast Stahl-Bark 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet, „Glencona“ 100 A. 1. 


NB, Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition, . 
Rob. M. Sloman jr. |ROb. M. Sloman jr. 
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Otto Berner 


Hamburg, Steinhöft 3. " 


sr Elektrische Schiffsbeleuchtung. Ss 


J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
HAMBURG. 


Fabrikation von Schiffsblicken und Drechslerarbeiten. 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 aT 
Fernsprecher: Amt la. 378. 





. caieiniailaiaheinaanaienciadibaniacta camiislaieetndiieiemleciaimdienieddinseniianmmceiadl 


Neuer 
Petroleum-Motor 
Vulcan“. 


Aus der Maschinenfahrik 
Richard Langensiepen, 
Magdeburg-Buckau. 
Vertreter 


Bernhard Schäffer & Co., 
} 


famburg, Grimm 19. 


Prospekte stehen jederzeit 

zur Verfürmg. 

Sparsamster Betrieb. 

Petroleumbedarf pr, Pferde- << 

kraft and Stunde on. 
0.5—0,35 Kilo. 





Dune ee eo | 
es . 
| Ben 1 m bare sh ee es a Den a mn am 


m En m TEE a en se umgangen m me cam scams 





J. Guttentag, Verlagsbuchhandlung, Berlin. 


Das Allgemeine Deutsche Handelsgesetzbuch. 


Mit Kommentar herausgegeben von 
H. Makower, 
Rechtsanwalt und Notar, 
Zehnte, vermehrte und verbesserte Auflage. 
16 M., gebunden in eler. Halbfranz 15 M. 50 Pf. 


Die Seegesetzgebung des Deutschen Reiches, 


Text-Ausgabe mit Anmerkung und Sachregister 

von Dr. jur. W. E. Knitschky, Landgerichtsrath zu Rostock. 
Taschenformat. Cartonnirt 3 Mark. 

Die Sammlung umfasst sämmtliche Seegesetze (incl. Seerecht): 5. Buch des 
Handelsgesetzbuches nebst den Verordnungen, Anordnungen und Bekanntmachungen 
des Bundesrathes und Reichskanzlers und alle die Vertragsverhältnisse zu fremden 
Staaten berührenden Bestimmungen (Handelsvertriige, Comsularverträge u. dergl.) 
soweit dieselben für die Schifffahrt Interesse haben, Zur Erläuterung sind kurze 
Anmerkungen beigefügt. 





Lex.-S", 


N ET FL ET 


# . . a 
3 Victor Lietzau 3 
e Danzig. 6 
5 Inhaber vieler Medaillen % 
g u. Ehren-Diplome. 5 
\g Fabrik und Magazin 5 
»nautischer Instrumente u. Apparate.” 
ug Specialitit; 4 
ge ompasse, Sextanten, Oktanten, 4 


„ Logg- Maschinen, Barometer, 4 
Thermometer, Salinometer 


GANAAARARAARARAALAAANNO 


= SS 
-_— -— ee 


Carl Fr. Kraut 


5 Baumwall Hamburg Baumwall & 
Lager aller 


| Artikel für Maschinenbetrieb. 


Telserna shine von 


Kesselbekleidungen 
mit priiparirtem Filz und Isolir-Masse, 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate, 
Francis-Patent-Boote. 


=> > se == 





Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37, Fernsprecher No. 84. 
Bank-Conto; Nordd. Bank. 


Engros-Lager 


im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schifsproviant und Schiflsmaterialien, 


Konservirte Gemüse, Früchte und. 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 


Uebernimmt Ansrüstungen 


für Dampf-, Segel- und Aus- 


wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 

Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Rohren-Fabrikate. 


C. Eduard Lewens, 


Hamburg. 
Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager, 
Kehrwieder 9. Block C. 
Stahl-, 


Eisen-, Messing- 


und Kurzwaaren-Lager. 


Sämmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- u. Maschinen-A usrüstungs- 
Gegenstände für Dampf- 
Segelschiffe, 
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OOOO ik 
N Libbertz & Averdieck. ; 
N Vertreter N 
N von deutschen, englischen und amerikanischen Fabrikaten [für N 
x  Maschinen- und schiffsbauartikel. 8 
N HAMBURG N 
" Admiralitatsstrasse 38. “ 


Telephon Nr. 168. 


RRR RRR RR RRR RRR RR AAR 





» 
Regist ite 
Control Gemmande) 
Sig nol Alpparale, 


7 


ST 
lg: 


pos 
® wh; 
\ 8 


| 


/ 


ow 


4 
| 





mE 
: Zn W Links 
4ant 


„ Ds 
xf Tas stan | 
. eet Sey ov 





Rettungsböte 
D. R. P. 56874. 


Höchst wichtige Erfindung. 
Einfach und praktisch. 
Prospecte gratis und franco 
durch den General-Vertreter 
Albert Hymans, Hamburg, 
Wexstrasse 14. 


BSB Sub-Agenten an allen deutschen Hafenplätzen gesucht. ug 





&- | Glocken-Metallgiesserei Damp m mn 
rs rani wt | Theodor Moths & Maass 





Holzgeschalt 
für Export. Bau- und Schiffsbedarf. 
Bezug von Saugbrugsforeningen, Siige- 
und Hobelwerke 


> zu Frederikshald. < 


Nordische, Ostseeixche und 
Inländische Schnittwaaren. 


F. A. SENING, | 


erste Neumannstrasse 23, 
HAMBURG. 


Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkesel- 
Armaturen. Schiffsfenster, Hiihne und 
Ventile für Hochdruckheizunyven, 
Wasserleitungsartikel ete, ete, 
Anfertigung von rohen Gussstücken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Grösse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten 


— Preise billig. Bedienung prompt. — 


Lager im Freihafen auf Steinwärder, 


Hamburg, Steinhöft 20. 
Fernsprecher 45. 


| 


| Sehiffsboden-Cement 
| 


»s TENAX. 


Patent Wm. Briggs-Dundee. 
| Gewihlrt grosseren Schutz gegen 
Rostbildung. 
Erhöht die 


Lade- Tragfähigkeit 
um ca. 2%. 


„FERROID.“ 


Dauer- Anstrich für Kohlenbunker und 
innere Bodentheile. 


Vertreter H. Dede, Hamburg, 
kl. Reichenstrasse 29 
Broschüren und Proben gratis. 


a N EN N N N LE N EL ST I 


Ostsee-Bad Warnemünde 
Hötel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 


WM Prospecte gratis. 
Telephon Telephon 


o-— — 
ant to 82. BOT, HÜDNBT unt. se 
Conditorei 
und Marcipan-Fabrik. 


Hamburg 
Neuerwall 22. 
SrLAALALAALRALALALARAALLS 


om mınamemeamuam:® 


Otto Messtorff 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No, 293. 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. ,,; 


mn ı mn 6 an 4 Qs am ı | aD ts aes am 
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AGE -GES, vorm. Miler & HOWBEE crabow-NUGUTM 


Schiffswerft, Maschinenbauanstalt, Eisengiesserei, Kesselschmiede. 


Flachgehende Hinterrad-, Seitenrad- und Schrauben - Dampfschiffe, 
See- und Flussbagger, Tankschiffe, Kähne, Eisbrecher, 


Seedampfer. 





Verlag von Dietrich Reimer 


in Berlin SW., 


Anhalt-Strasse 12. 


Deutsche Admiralitätskarten 


und 


Segelhandbücher. 


Hernusgegelien von dem 
Hydrographischen Amt des Reichs-Marine-Amts. 
(Bis zum Tage der Ausgabe revidiert und ergänzt.) 
Umfassend bis 1891: 1. 35 Karten der Ostsee, Belle, vom Sund und 
Kattegatt; II. 19 Karten vom Skagerrak, der Nordsee und vom Englischen 
Kanal; 111. 30 Karten aussereuropäischer Häfen; IV. Uebersicht der Ab- 
kürzungen eic.; V. a) Segelhandbuch für die Ostsee. 7 Hefte, b) Segel- 
handbuch für die Nordsee, 5. Hefte. Hierzu ist soeben neu erschienen 

und gratis zu haben: 

Index-Karte der Nord- und Ostsee nebst Verzeichniss der erschiene- 
nen und in Vorbereitung befimllichen Admiralitäts - Karten und 
Segelhandbücher. 

H. Mohn, Grundzüge der Meteorologie. Die Lehre von Wind und 
Wetter nach den nenesten Forschungen «dargestellt. Deutsche 
Original-Ausgabe. Vierte Auflage, Mit 23 Karten und 36 Holz- 
schnitten. Preis gel. 6 Mark. 

E. Weiss, Prof. in Wien. Zwei $ternkarten. No. 1: Nünllicher 
Sternenhimmel. — No, 2: Südlicher Sternenhimmel, Preis in Um- 
schlag 2 Mark. 











Verlag von Robert Oppenheim (Ciustay Schmidt) Berlin $. 246. 


Zu ermässigtem Preise ist durch jele Buchhandlung sowie von der 
Verlagshandlung zu beziehen: 


Anleitung; zu wissenschaf lichen Beobachtungen aur Reisen 


in Einzel- Abhandlungen. 
Herausgegehen von Dr, & Neumayer, Direktor der deutschen Seewarte. 


Zweite völlig umgearb. u. vermehrte Auflage 
in 2 (einzeln verkäuflichen) Ban. gr. 5". Mit zahlreichen Holzst, im 
Text und 2 Steindrucktafeln, 


Ermiissigter Preis jeden Bandes: Geheftet 10 Mk, gebunden 11,50 Mk. 
Bd. |: 


Geologie, 
graphie. — Weltverkehr u. s. w. 


Geograph. Ortshestimmungen, — Topograph, Aufnahmen. — 
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Bei Ablauf dieses Quartals (Nummer 13) | jetzt gebräuchlichen Signale nutzlos oder schädlich 


machen wir unsere geehrten Abonnenten sind, — denn es ist wohl kaum ein Nachweis da- 
darauf aufmerksam, dass wir die unver- | für zu bringen, wie viele Collisionen dadurch ver- 
' | hütet werden, — so darf man daraus doch wohl 


weigerte Annahme der ersten Nummer des . : 2 = 
nächsten Quartals (Nummer 14) als Fort- unbedingt folgern, dass bei complicirteren Signalen 


setzung ihres Abonnements ansehen sich diese Verwechselungen progressiv steigern 
, würden. 


Die Verlagshandlung. Man möge sich demnach davor hüten, angesichts 


der noch immerhin unvollkommenen Signalapparate 
und der vielen Zufälligkeiten, welchen die Ueber- 
mittelung der Schallsignale auf See unterworfen ist, 
ein so künstlich ausgebautes System einzuführen. 





Auf dem Ausguck. 


Gegen die vom Washingtoner Congresse an- « . 
. + . . * 
empfohlenen Schallsignale im Nebel tritt nun auch 
in den englischen nautischen Kreisen eine starke Bei der Wichtigkeit, welche ein möglichst voll- 


Opposition zu Tage. So hat kürzlich der „Verein | kommener und ausgebreiteter Signaldienst für Handel 
der Dampfschiffsrheder des nördlichen England“ | und Schifffahrt besitzt, ist die telegraphische Ver- 
sich, ähnlich wie die hiesigen Schifffahrtsvereine, | bindung der Feuerschiffe mit dem Festlande schon 
dahin geiiussert, dass die Signale in engen Ge- | von vielen Fachleuten zum Gegenstande von Ver- 
wässern leicht zu Verwechselungen Anlass geben | suchen gemacht worden, deren Erfolge jedoch bis 
können und in Folge dessen mehr Schaden als | jetzt immer noch zweifelhaft geblieben sind. Von 
Nutzen bringen dürften. Schon bei den bisher | Interesse dürfte es daher für unsere Leser sein, 
gesetzmässigen Signalen kommen häufig Verwechse- | zu vernehmen, dass, wie aus einer Bemerkung des 
lungen vor, wie ‚Jedermann wissen wird, der die | Präsidenten des englischen Handelsamtes hervorgeht, 
Entscheidungen der englischen Admiralitätsgerichte | das Feuerschiff ,Sunk* bereits seit drei Jahren 
verfolgt. Bei der Hälfte der dort verhandelten | mit einem Telegraphen-Kabel versehen ist, welches 
Collisionsfälle spielen solche irrthümlich verstandene | sich anscheinend gut bewährt hat. Die Anwendung 
Signale eine mehr oder minder verhängnissvolle | auf unseren deutschen Feuerschiffen dürfte freilich 
Rolle. Wenn man nun aus diesem Umstande | noch besondere Schwierigkeiten, des starken Eis- 
keineswegs den Schluss ziehen darf, dass die bis | ganges wegen, bieten, von dem sämmtliche Leucht- 
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schiffe mit Ausnahme . desjenigen von Borkum zu 
leiden haben. — Wie unseren Lesern bekannt 
sein wird, ist in letzter Zeit auch in Deutschland 
eine neue Erfindung auf diesem Gebiete zu Tage 
getreten ist und zwar von einem früheren Seemanne, 
dem Herrn Harrsen in Husum, welchem bereits ein 
Patent ertheilt worden ist. In einer der folgenden 
Nummern werden wir unseren Lesern eine Be- 
schreibung der neuen Methode bringen können. 


* . 
- 


In unseren seemännischen Kreisen ist es ge- 
bräuchlich, England hinsichtlich seines Signalwesens 
zum Zwecke des Rettungsdienstes und der Ueber- 
mittelung allgemeiner Mittheilungen als mustergültig 
darzustellen. So erinnern wir uns, dass im ver- 
flossenen Winter anlässlich der Befürwortung eines 
besseren Signaldienstes auf der Elbe, oftmals be- 
hauptet wurde, sämmtliche englische Leuchtthürme 
seien telegraphisch mit dem Lande verbunden. 
Die kürzlich im Interesse des Rettungswesens laut- 
gewordenen Forderungen der vereinigten englischen 
Handelskammern nach besseren Signalmitteln lassen 
indess erkennen, dass dies keineswegs der Fall ist, 
vielmehr soll gerade in diesem Lande, wie die 
englische Presse selbst zugiebt, das Signalwesen 
durchaus unbefriedigend und lange nicht auf der 
Höhe der Mittel sein, über welche Frankreich, 
Dänemark, Skandinavien, Holland und selbst die 
Cap-Colinie verfügen. 


” “ 
oo 


Wir wollen an dieser Stelle noch besonders 
auf die von dem Herrn Reichskanzler erlassene in 
No. 12 unseres Blattes abgedruckte Verordnung 
über die Prüfung der Steuermanns- und Schiffer- 
aspiranten auf Farbenblindheit aufmerksam machen. 
Wer sich zu einem der Staatsexamina für die 
Stelle als Schiffsofficier meldet, soll mit dem 
Nachweis der vorgeschriebenen Fahrzeit den Beweis 
erbringen, dass er nicht farbenblind ist. Es ist 
zu wünschen, dass die Kenntnissnahme dieser Ver- 
ordnung die grösstmöglichste Verbreitung finde, 
damit junge Leute, welche sich dem Seemannsstande 
mit der Absicht widmen wollen, später zu avanciren, 
bei Zeiten ihre Tauglichkeit für den Beruf feststellen 
lassen und nicht erst dann, wenn sie schon einige 
Jahre für die praktische Ausbildung geopfert. Da 
die Prüfung für Matrosen nicht obligatorisch ist, 
dieselbe aber auch an Bord äusserst leicht bewerk- 
stelligt werden kann, so wollen wir den Capitänen 


empfehlen, aus eigenem Antriebe, ihre Leute auf 


Farbenblindheit zu untersuchen und Farbenblinde, 
wenn irgend thunlich vom Ausguck auszuschliessen. 
Zum Zwecke der Untersuchung bedient man sich 
einer nicht zu geringen Anzahl verschiedenfarbiger 
Strähne bunter Strickwolle in Schattirungen von 
hell bis dunkel. Dem zu Prüfenden wird ein Korb 


gegeben, in welchem die Strähne gut durcheinander 
gemischt liegen, indem man ihn ersucht die gleichen 
Farben aufzusuchen und zu ordnen. Während der 
Normalsehende die einzelnen Farben in ihren zarten 
und kräftigen Nuancen leicht sortirt und 
nebeneinander legt, vereinigt der Farbenblinde 
rosa zu maigrün, roth zu blau, je nach der Art 
und dem Grade der Farbenblindheit, sodass mit 
Hülfe dieses einfachen Verfahrens sehr leicht jeder 
Farbenblinde ermittelt werden kann. 


sehr 





Die Fortschritte im Schiffs- 
maschinenbauwesen während der 
letzten fiinfzehn Jahre. 


entnehmen 
wir einem Vortrage des Herrn Seaton, Ingenieur 


Die nachstehenden Ausführungen 


von Earle's Shipbuilding and Engineering-Co, in 
Hull. 
specifisch englischen Standpunkte aus, in sehr an- 
schaulicher Weise über die hauptsächlichsten Aen- 
derungen, durch welche im Laufe der jüngst ver- 
gangenen Zeit die Maschinenanlagen unserer See- 
dampfschiffe auf ihren heutigen Stand gebracht 
worden sind. 


Derselbe verbreitet sich, allerdings vom 


Die Möglichkeit, Schiffe von der Art der 
modernen Schnelldampfer zu bauen, steht im 


engsten Zusammenhange mit der Einführung des 
Stahles für «len Bau der Schiffe, ihrer Dampfkessel 
und Maschinen, für welche früher ausschliesslich 
Eisen benutzt wurde. Die Mäntel der Dampfkessel 
wurden aus Staffordshire ähnlichen 
Eisen hergestellt; für die von der Flamme berührten 
Theile der Feuerungen bezw. Feuerbüchsen, benutzte 
man das sehr theure Lowmoore-Eisen. Die Dampf- 
spannung war weniger begrenzt durch die Festig- 
keit der inneren Theile, als durch diejenige des 
Kesselmantels. Im äussersten Falle waren Platten 
von 1'/x“ Dicke im Gebrauch. Bei Anwendung der 
gewöhnlicheren Dicke von 1'%“ konnte ein Kessel 
von 15° Durchmesser mit 75 Pfund Dampfdruck 
arbeiten, für 150 Pfund Druck war ein grüsster 
Durchmesser von nur 7'6” zulässig. Dies erschwerte 


oder einem 


an und für sich die Anwendung höher gespannten 
Dampfes, weil andernfalls nöthig werdende Ver- 
steifungen und Verstirkungen die Construction 
monströs und unpraktisch gemacht hätten. Ausser- 
dem hatte das Lowmoore-Eisen der inneren Kessel- 
theile die unangenehme Eigenschaft, unter der 
Einwirkung der Flamme Blasen zu ziehen und 
abzublättern, sodass man bei höheren Spannungen 
und höheren Hitzegraden unüberwindliche Störungen 
befürchten Lecomotirkessel arbeiteten 
allerdings schon vor fünfzehn Jahren mit bedeutend 
höheren Dampfspannungen als die damaligen Schiffs- 
kessel, doch wurden sie von den Constructeuren 


musste, 


in Folge schlechter Erfahrungen mit Misstrauen 
angesehen und gerade heutzutage hat die Praxis 
gelehrt, dass Locomotivkessel an Bord nur gebraucht 
werden, wenn die Umstiinde dazu zwingen und 
wenn dieselben mit Süsswasser gespeist werden 
können. 

Die Erzeugung eines Materials, das alle guten 
Eigenschaften des Lowmoore-Eisens ohne dessen 
schlechte besass, befähigte Samson Fox und in der 
Folge auch Andere, cylindrische Röhren fast jeder 
Grösse zu schweissen und denselben einen in der 
Längsrichtung gewellten Querschnitt zu geben. 
Dadurch wurden die Röhren genügend widerstands- 
fähig gemacht gegen die heute verlangten Dampf- 
spannungen und die Schwierigkeiten waren damit 
betrefis der inneren Kesseltheile überwunden. Das 
Material hatte eine um 30 ®/, grössere Zugfestigkeit 
als das Eisen des Kesselmantels, es erlaubte die 
bis dahin. unbekannte Bearbeitung für das Wellen, 
während es nicht theurer war als Staffordshire- 
Eisen. Ein ganz aus diesem Stahl hergestellter 
Kessel war billiger und leichter, besser geformt 
und gearbeitet als ein anderer aus altem Material, 
der dieselbe Grösse besass und für dieselbe Dampf- 
spannung bestimmt war, 


Dies war der Stand der Sache, als sich neue 
Ansprüche Geltung zu verschaffen suchten. Es war 
die Möglichkeit gezeigt worden, den Ocean mit 
einer Geschwindigkeit von mehr als 13 Knoten zu 
durchkreuzen. Die betr. Schiffe machten regel- 
mässige Fahrten, die sich anscheinend bezahlt 
machten. Das amerikanische sowohl wie das 
britische Publikum wandte sich mit Vorliebe diesen 
Schiffen zu und wie am Lande, so fand man jetzt 
auch auf See in steigendem Grade Geschmack an 
immer grösserer Beschleunigung der Fahrgeschwin- 
digkeit. Die Inman- und White-Star-Linie hatten 
gezeigt, dass auch 15 Knoten Fahrgeschwindigkeit 
nicht nur möglich, sondern auch mit kaufmännischem 
Nutzen ausführbar seien. Zur Erreichung solcher 
Geschwindigkeit wurden die Schiffe im Bau sowie 
in der Unterhaltung recht kostspielig und es blieb 
immerhin abzuwarten ob sie sich auch dann würden 
bezahlt machen, wenn deren mehrere miteinander 
in Concurrenz treten würden. Die „Britannic“ 
war aus Eisen gebaut, hatte eiserne Kessel und 
wurde’ von einer gewöhnlichen Compoundmaschine 
forthewegt. Sie im vollen Sinne des Wortes 
ein erfolgreiches Schiff gewesen und bis heute ge- 
blieben, doch ihre Fahrgeschwindigkeit war nicht 
grösser als 15 Knoten, Sie ist vor linger als 
15 Jahren gebaut worden und sei ihrer hier nur ge- 
dacht, weil sie eine der Ursachen war, welche weiter- 
gehende Anforderungen an die Fahrgeschwindigkeit 
veranlasste. Wollte man schneller fahren, so musste 
man stärkere Maschinen haben, grössere Kessel 
mit grösserem Aufwand von Kohlen wurden erfor- 


ist 
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derlich und es mussten dem Schiffskérper schlankere 
Linien gegeben werden, mit anderen Worten, das 
Gewicht der Maschinen und Kessel musste ver- 
grössert, die Tragfühigkeit des Schiffes dagegen ver- 
ringert werden, Die „Arizona“ war die erste 
Antwort auf jene neuen Forderungen. Das Material 
war Eisen, die Maschine war nach dem Compound- 
System gebaut, Das Resultat war ein Gewinn von 
2 Knoten Fahrgeschwindigkeit in der Stunde, 
also 13° bei einem Anwachsen des Kohlen- 
verbrauchs um 50°). Die Tragfühigkeit war im 
Verhältniss zur Grösse des Schiffes sehr gering 
und der Raumgehalt unter Deck nur 50 "/, grösser. 
Man sieht, die Kosten für diese zwei Knoten waren 
ausserordentlich hoch, zunächst wegen des grösseren 
Schiffes mit den grösseren Maschinen sowie Kesseln 
und dem vermehrten Kohlenverbrauch, dann auch 
wegen des grösseren Gewichtes und des grösseren 
Raumes, den die maschinelle Einrichtung sammt 
dem grossen Kohlenvorrath beanspruchten. Das 
neue Schiff war nicht einmal im Stande, mit den 
verdienten Frachten die Spesen des älteren Schiffes 
zu decken, geschweige denn seine eigenen, Es 
wurde dadurch klar, dass ein solches Schiff nur 
dann einen Nutzen abwerfen kann, wenn es sich 
ausschliesslich mit der Beförderung von Passagieren 
und leichten Waaren hohen Werthes beschäftige. 

Trotz dieses Misserfolges blieb der Bau schneller 
Schiffe auf der Tagesordnung. Der „Arizona“ 
folgten bald die noch grösseren und schnelleren, 
»Uregon* und „Alaska“, ferner die „Servia*, „City 
of Rome* und „America“. Dann kamen die 
„Aurania*, „Umbria* und „Etruria“, sowie endlich 
die „City of New-York*, „City of Paris“, „Teutonie* 
und „Majestic“, letztere vier mit je 10,000 Tons 
und 20 Knoten stündlich in regelmässiger Fahrt. 
In 15 Jahren ist also die Fahrgeschwindigkeit von 
13 auf 20 Knoten emporgewachsen und es ist nicht 
daran zu zweifeln, dass diese Schnelldampfer, trotz 
ihrer enormen Kosten und Spesen sich sehr gut 
bezahlt machen. Öhne Stahl im Schiff und in den 
Maschinen wären weder solche Geschwindigkeiten 
zu erreichen, noch könnte dem Schiff die geniigende 
Festigkeit gegeben werden, um der See und den 
Maschinen Stand zu halten. 

Die „Britannic* war aus Eisen gebaut, hatte 
eiserne Kessel und auch die Maschinen bestanden 
der Hauptsache nach in der einen oder anderen 
Form aus Eisen. Die „City of New-York“ ist aus 
Stahl gebaut, sie besitzt stählerne Kessel und bei 
ihren Maschinen ist in ausgedehntestem Maasse 
ebenfalls Stahl zur Anwendung gelangt. Der Ge- 
brauch des Stahles bringt für das Schiff und seine 
maschinelle Einrichtung eine ganz beträchtliche 
Gewichtsersparniss mit sich, die entweder der 
grösseren Ladefühigkeit oder der besseren Form 
des Schiffes zu Gute kommt, welch’ letztere wieder 
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erhöhte Fahrgeschwindigkeit bei gleicher Maschinen- 
kraft oder bei derselben Fahrgeschwindigkeit kleinere 
Maschinenkraft und weniger Kohlenverbrauch zur 
Folge haben. Den Interessen der Rheder würde es 
längst entsprochen haben, Passagier- und Waaren- 
verkehr von einander zu trennen, denn ein nur für 
Fahrgäste bestimmtes Dampfschiff mit der bis jetzt 
erreichten Geschwindigkeit würde mit sehr viel 
geringeren Kosten gebaut werden können, als einer 
jener sogenannten Greyhounds des Oceans, bei 
denen die Fähigkeit, einige wenige hundert Tons 
Ladung befördern zu können, mit einem ganz un- 
gerechtfertigt hohen Kostenaufwand erkauft werden 
muss. 

1875 besass die britische Kriegsflotte manches 
Schiff, das wohl bei der Probe, nicht aber auf 
langen Reisen im Stande war mit 15 Knoten zu 
laufen. Die Nothwendigkeit Schiffe zu besitzen, 
die solche Schnelligkeit dauernd entwickelten, lag 
vor, sobald dieselbe von britischen Handelsschiffen 
erreicht worden war, denn in Kriegszeiten sollen 
die eigenen Schiffe begleitet und der Feind, der 
eventuell schnelllaufende Schiffe in seinen Besitz 
bringt, soll verfolgt werden können, Weiter war 
das Bedürfniss vorhanden, für nicht armirte Kreuzer, 
die den Schlachtschiffen an Schnelligkeit überlegen 
waren und für den Zweck einer wirksamen See- 
polizei schneller sein müssten als irgend ein anderes 
Schiff, Auch der Wettbewerb verschiedener Dampf- 
schiflsgesellschaften, die im Zusammenhang mit 
Eisenbahnen arbeiteten und anderer, die mit 
Eisenbahnen selbst concurrirten, veranlasste für 
verschiedene Arten von Schiffen die Forderung 
nach gesteigerter Geschwindigkeit. In jeder Be- 
ziehung machte sich diese Nachfrage geltend, sodass 
Schiffs- und Maschinenbauer alle Ursache hatten, 
ihren vollen Scharfsinn aufzubieten um neue Wege 
zu finden, auf denen das erstrebte Ziel zu erreichen 
war. Die Aufgabe des Folgenden wird es nun 
sein darzulegen, was geschehen ist und was ge- 
schafft wurde, um heute das reisende Publikum, 
ohne dessen Ausgaben zu vergrössern, schneller, 
sicherer und bequemer über den Ocean zu bringen, 
als dies vor 15 Jahren geschehen konnte. 


Es ist schon oben angeführt worden, dass 
schnellfahrende Schiffe nach besonders schlanken 
Linien geformt sein müssen. Die hierdurch bewirkte 
Verminderung der Tragfähigkeit kann zum grossen 
Theil wieder eingeholt werden, wenn beim Bau des 
Schiffes in ausgedehnter Weise Stahl verwendet 
wird. Es werden jetzt auch zu vernünftigen Preisen 
Z-Eisen geliefert, aus denen das Gerippe des Schiffes 
leichter, dabei aber fester herzustellen ist, als bei 
der Benutzung von Winkeleisen. Der vorzügliche 
Stahl ist selbst im kalten Zustande genügend bieg- 
sam, dass bei allen Versteifungen und Verbindungen 
das Annieten von Winkeleisen unnéthig wird. Ohne 


erhebliche Mehrkosten kommen zur Beplattung der 
Schiffe jetzt weit weniger, dafür jedoch grössere 
Platten zur Verwendung, sodass Arbeitslöhne, Ge- 
wichte und die Missstände der vielen Nietverbin- 
dungen verringert werden. Man hört wohl die 
Behauptung, das neue Material sei trotz seiner 
vielen guten Eigenschaften nieht so dauerhaft wie 
das alte. Dem widerspricht jedoch die Erfahrung. 
Wenn ‘die Behandlung des Stahles erst allgemein 
bekannt sein wird, dann wird dieser Einwand 
ebenso verschwinden, wie früher bei den eisernen 
Schiffen, in Bezug auf welche derselbe heute fast 
vergessen ist. 


Die Besoldungsverhältnisse 
der Navigationslehrer in Preussen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die hohe Wichtigkeit, welche die Schifffahrt 
für ein Staatswesen nach den verschiedensten 
Richtungen hin besitzt, ist wohl niemals prägnanter 
zum Ausdruck gekommen, als durch den Spruch: 
„nävigare necesse est, vivere non necesse est“, wie 
er den Eingang des Hauses Seefahrt in Bremen 
ziert, Dem entsprechend haben auch die Hansa- 
städte von Alters her Alles gethan, was fördernd 
auf die Entwickelung von Schifffahrt und Handel 
einwirken konnte, Dieser Erkenntniss verdanken 
sie vorzugsweise ihre hohe Blithe und Wohlhabenheit. 
Es hiesse aber die Thatsachen verkennen, wollte 
man in Abrede stellen, dass der preussische Staat 
unter seinen erlauchten Herrschern von Anbeginn 
bis jetzt nicht bestrebt gewesen dasselbe zu thun. 
Namentlich ist das Navigationsschulwesen hier zu 
einer Blüthe gelangt, das in vielen Punkten muster- 
gültig für die übrigen Seestaaten des deutschen 
Reichs war, wobei nicht verkannt werden soll, dass 
die Hansastädte nicht minder von Alters her für 
die Bildungsanstalten ihrer Seeleute Erspriessliches 
geleistet haben und darf als Vater des Navigations- 
schulwesens hier wohl mit Recht der in den 60er 
Jahren verstorbene Director der Sternwarte und 
Navigationsschule in Hamburg Dr. C. Rümker, 
genannt werden. Die aus diesen Anstalten hervor- 
gegangenen Capitäne und Steuerleute erfreuten 
sich daher auch in der ganzen Welt des besten 
Rufes, sodass sie gegenüber den anderen con- 
currirenden Nationen vielfach bevorzugt wurden. 
Wenn das Gesagte als zutreffend erkannt werden 
muss, so darf wohl die Frage aufgeworfen werden, 
ob diejenigen Beamten, denen die Heranbildung 
der Schiffsofficiere obliegt, in Preussen auch 
pecuniär so gestellt sind, wie es ihr äusserst 
schwerer und verantwortungsvoller Beruf erfordert 
und durch die sociale Stellung, die sie jetzt durch 
den ihnen unlängst verliehenen Rang der Beamten 
der fünften Rangklasse einnehmen, bedingt ist, so 
muss hierauf leider mit — nein — geantwortet 


werden. Zur näheren Begründung möge es gestattet 
sein, die Besoldungsverhältnisse der Navigations- 
lehrer in Preussen einer näheren Beleuchtung zu 
unterziehen. Der angehende Navigationslehrer wird, 
nachdem er 10 bis 12 Jahre und häufig noch 
länger zur See gefahren, um sich die für seinen 
Beruf nothwendigen auf Erfahrung begründeten 
Kenntnisse anzueignen, auch die Steuermanns- und 
Schifferprüfung, womöglich mit Auszeichnung be- 
standen hat, als Aspirant mit einer Remuneration 
von monatlich 90 M. angenommen. Hat er dargethan, 
dass er die für Navigationslehrer erforderlichen 
Eigenschaften besitzt, so wird derselbe, nachdem 
er zuvor noch einen Cursus an der Kaiserlich 
deutschen Seewarte behufs weiterer wissenschaft- 
licher Ausbildung absolvirt hat, zur Lehrerprüfung 
zugelassen, Nach bestandener Prüfung wird der 
Aspirant hei eintretender Vacanz zunächst als 
Vorschullehrer angestellt und bezieht als solcher 
ein Gehalt von 1500 M. und den gesetzlichen 
Wohnungsgeldzuschuss,. In dieser Stellung verbleibt 
der Vorschullehrer oft viele Jahre, sodass, wenn 
er in eine ordentliche Navigationslehrerstelle auf- 
rückt, mit welcher ein Gehalt von 2700 M. ver- 
bunden ist, er sich schon in vorgerücktem Lebens- 
alter betindet. Bevor aber der Navigationslehrer 
auf eine Gehaltsaufbesserung von 300 M. rechnen 
kann, vergehen oft 10 Jahre und unter Umständen 
währt es noch länger, sodass es überhaupt fraglich 
erscheint, ob er jemals in den Genuss des auf 
3300 M. sich belaufenden Maximalgehaltes kommt. 
Unter so bewandten Umständen ist es auch voll- 
ständig erklärlich, dass sich tüchtige Kräfte, denn 
nur diese können berücksichtigt werden, 
schwer entschliessen, in diese Uarriere einzutreten. 
Erwiigt man hierbei, dass der Dienst des Navi- 
gationslehrers ein ebensoschwererals verantwortungs- 
voller ist und daher mit dem Dienste der Lehrer 
anderer Anstalten nicht in eine Parallele gestellt 
werden kann, denn nur eine in jeder Hinsicht 
gewissenhafte, fachliche Ausbildung der Schüler 
befähigt sie, das Schiff sammt den ihnen anver- 
trauten Menschenleben, sowie werthvolles nationales 
Eigenthum mit Sicherheit über den pfadlosen Ocean 
zu führen, es in einer amerikanischen 
Zeitschrift heisst: „Fürwahr, Niemand scheint mehr 
Klugheit nöthig zu haben, als der Capitän auf 
dem pfadlosen Ocean. 


sehr 


oder wie 


Er hat augenscheinlich 
alle Kenntnisse nöthig, welche die Menschheit 
besitzt, um ihn auf seiner Bahn zu sichern und 
alle Klugheit, welche nur gegeben werden kann, 
damit er jene Kenntnisse richtig anwende“, Mit 
Rücksicht hierauf scheint es demnach wohl geboten, 
dass den Bildnern dieser Männer ein auskömmliches 
Gehalt gewährt wird. 

Zur näheren Beleuchtung der Besoldungsver- 
hältnisse der Navigationslehrer in Preussen gegenüber 
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denjenigen in den anderen Bundesstaaten, sei noch 
das Folgende bemerkt. In Folge eingetretener 
Erhöhung der Lebensmittelpreise hat in Bremen 
auf die Initiative der dortigen Bürgerschaft die 
Deputation, welche beauftragt ist, mit Vorschlägen 
in Betreff! Regulirung bezw. Aufbesserung der 
Beamten-Gehälter hervorzutreten, vorgeschlagen, 
die Gehälter der Navigationslehrer die bisher 
zwischen 3500 M. bis 4500 Al. variirten, so festzu- 
setzen, dass in Zukunft das Minimal-Gehalt die 
bisherige Höhe betragen, dagegen das Maximal- 
Gehalt sich auf 6000 M. belaufen soll. Die 
Begründung hierzu lautet: Die Gehälter sowohl 
des Directors als der ordentlichen Lehrer entsprechen 
nicht den für die übrigen Schulanstalten befolgten 
Normen. Es liegt kein Grund vor, den Director 
geringer zu besolden, als die Directoren der Real- 
schulen und die ordentlichen Lehrer geringer als 
diejenigen der Realschulen, dagegen ist bei ihnen 
das jetzige Mindestgehalt von 3500. M. beizubehalten, 
da, abgesehen von dem Erforderniss wissenschaft- 
licher Bildung auch dasjenige vorgängiger Aneignung 
fachmännischer Erfahrung im seemännischen Berufe 
hinzukommt, sodass nicht, wie bei Realschulen eine 
Herabsetzung des gegenwärtigen Anfangsgchaltes 
in Frage kommen kann“. Diese Vorschläge sind von 
der Bürgerschaft und dem Senate 
angenommen. 

Es darf die Ueberzeugung gehegt werden, dass 
an maassgebender Stelle in Preussen nicht minder 
die Erkenntniss zur Reife gelangt sein wird, dass 
hier Anlass zu berechtigten Wünschen seitens der 
Betheiligten vorliegt und somit Hoffnung auf Ab- 
hülfe gehegt werden darf, um so mehr, als auch 
den im Range gleichstehenden Gymnasiallehrern in 
Preussen eine Aufbesserung ihrer Gehälter in 
sichere Aussicht gestellt ist. 


unverändert 





Ueber die Verwendung 
der Schiffe der Handelsmarine 
zu Kriegszwecken. 





(Eingesandt) Unter dieser Ueberschrift sucht Herr 
Contreadmiral von Werner die Unhrauchharkeit der Handels- 
dampfer zu Kriegszwecken, ausgenommen als Transportschiffe, 
nachzuweisen. Der Nachweis scheint jedoch keineswegs 
erbracht, Es wird dafür hauptsächlich ins Feld geführt, dass 
die meisten Dampfer dee heutigen Kauffahrteiflotten so 
schnell fahren, von den in armirte Kreuzer ver- 
wandelten Handelsdampfern doch schwer zu fangen sein 
würden. Das ist ein völliger Irrthum. Zu Kreuzern in 
Kriegszeiten sind in England und lei anderen Seemächten 
hekanntlich nur die sogenannten Schnelldampfer bestimmt, 
d. h. Schiffe von 16 bis 20 Knoten Geschwindigkeit, während 
doch Millionen Tons von Frachtdampfern, gar nicht zu 
reden von den Segelschiffen, heute den Ocean befahren mit 
9 bis 12 Knoten Geschwindigkeit. Diese alle würden der 
Wernahme durch ein balbes Dutzend oder ein Dutzend 
armirter Schnelldampfer in hohem Maasse ausgesetzt sein. 
Die Kauflahrteitlotte 


dass sie 


eines kriegführenden Landes wäre 
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durch solche Bedrohung in ihrem überwiegenden Theile 
Iahmgelegt. Nur die gleich schnellen Passagierdampfer 
könnten sich noch getrauen den Kapern zu entkommen, 
Aber würden wie es versuchen? Zum Sport fahren diese 
kostspieligen Schiffe doch nicht über den Ocean, sondern 
um Geld zu verdienen durch die Beförderung von Passagieren, 
ohne Passagiere vermögen sie nicht zu bestehen, denn an 
Frachtgut können sie nicht so viel nehmen, am auch nur 
die Betriebskosten zu decken. Wie viele Passagiere würden 
nun aber wohl mit einem solchen, der Wegnahme exponirten 
Dampfer reisen, nun gar, wenn die groteske Idee zur Aus- 
führung käme, dass derselbe sich mit Kanonen gegen die 
feindlichen Kaper wehren soll? Dieses Hülfsmittel würe 
doch mehr noch ala die vom Feinde drohende Gefahr 
geeigmet, Reisende zu verscheuchen, 

Die Engländer sind also doch wohl nicht ao thöricht 
gewesen, wenn sie sich dem Dienst einiger Dutzend schneller 
Handelsdampfer zu Kaperzwercken (daneben natürlich auch 
als Tansportschiffe) im Kriege versichern. So lange noch 
die Kaperei nicht abgeschafft ist, damit den 
Handelsinteressen des Gegmers ungeheueren Schaden zufügen 
können und es bedarf besserer Argumente, um sie zu über- 


werden sie 


zeugen, dass es den heutigen Verkehrsinteressen der ganzen 
eivilisirten Welt und nicht zum Wenigsten ihren eigenen 
entspricht, das Privateigenthum zur See für ebenso unver- 
letzlich zu erklären wie auf dem Lande. Am Schwersten 
zu leiden unter der Kaperei energischer und gewandter 
Feinde würde diejenige Nation haben, welche ihnen das 
grösste Angriffsfell bietet, und das ist England mit seiner 
ungeheueren Handelsflotte, CF. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Flensburg. 


Sitzung vom 18..Juni. Das Seeamt führt in seinem 
Spruch über den Unfall des Flensburger Dampfers „Kollund*, 
beim Einleufen in den Hafen von Apenrade aus: 

Dass es in Apenrade mit dem Lootsenwesen 
nicht so bestellt sei, wie es sein sollte, und wie 
es der $ 31 der Gewerbeordnung vorschreibe. 
Es läge im Interesse der Schifffahrt, dass diesem 
Mangel an Lootsen Wandel geschaffen und in 
Zukunft dort geprüfte Lootsen angestellt würden. 
Auch sei es als geboten erachtet, dass ein See- 


zeichen auf etwa 7 Meter Wasser südlich vom 
Jürgensgaader Holz angebracht werde. Es sei 


überaus bedenklich, dass Jeder in Apenrade sich 
damit befassen könne, Schiffe in den dortigen 
Hafen einzulootsen, 

Der Dampfer „Kollund“, Rhederei „Globus“, befand 
sich anf der Reise von Methil in England nach Apenrade 
mit einer Ladung Kohlen, und ist am Nachmittag des 
4. April d. J. beim Eingang in den Apenrader Hafen auf 
Steine gestossen, gleich darauf ohne erhebliche 
Beschädigungen erlitten zu haben, weiter in den Hafen 
hineingesegelt. Der Capitan hatte einen Lootsen sigmalisirt, 
und als solcher präsentirte sich der in Hostrupholz wohnende 
Fischer Hans Seemann, mit der Erklärung, dass in Apenrade 
keine concessionirten Lootsen stationirt seien, er aber das 
Schiff wohl einlootsen könne. Irgend einen Befuhigungs- 
ausweis hatte Sceman nicht. An der Nordseite des Apenrader 
Hafens liegen auf reichlich 15 Fuss Wasser Steine, von 
deren Vorhandensein Seeman, dem der Cuapitiin die 
Navigirung des Dampfers übertragen hatte, nichts wusste, 
Er war derart zwischen die Steine gerathen, dass das Schiff 
an seiner Backbordseite beschädigt wurde. Es ging ein 
Schraubenflügel verloren und die Spanten an Backbord vom 


jedoch 


Vorderraum bis zur Maschine verbogen, die gesammten 
Reparaturkosten belaufen sich auf 000.4. Wie weit es übrigens 
mit dem Lostsenbetrieb in Apenrade geht, erhellt deutlich 
aus der Thatsache, dass sogar ein lahmer Schneider, der von 
Navigirung nicht die leiseste Alınung hat, Schiffe einlootst. 
ir hat auch im vorigen Sommer einen finnischen 
Schooner auf Grund gesetzt. Nach diesem Unfall haben 
nun fünf Fischer eine Lootsen-Compagnie errichtet. Es 
laufen etwa S0— 90 grössere Schiffe jährlich in den Apenrader 
Hafen ein. Für das Ein- und Ausbringen der Schiffe werden 
4 Pfg. per Kubikmeter berechnet und der Erlös wird dann 
unter jene fünf getheilt, 


denn 


Sesamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 22, Juni. Das Seeamt erkennt nach 
Untersuchung über den Unfall der dünischen Yacht „Maren 
Sophia*, wie folgt: 

Die Ursache des Unfalles sei darin zu suchen, 
dass das schwerbeladene Schiff beim starken 
Arbeiten in der See sich begeben und dann leck 
Das Schiff wäre entschieden zu 
bergen gewesen, die Schiffer sich nicht 
dritthalb Stunden anthitig im Boot befunden 
hätten Wennes sich um einen deutschen Schiffer 
gehandelt hätte, dann würde demselben eine 
schwere Rüge nicht erspart worden sein. Im 
Interesse der Sicherheit der Schiffahrt sei es 
dringend geboten, dass das ganze Wrack baldigst 
entfernt werde. 

Die genannte Yacht befand sich auf der Reise von 
Reunberg nach Kiel mit einer aus 20000 Ziegelsteinen 
bestehenden Ladung. Am 9. Juni d. Js. wehte eine ziemlich 
starke östliche Brise und man beschloss daher, zwischen 
der Halbinsel Kekenis und Höruphaff vor Anker zu gehen. 
Kaum hatte man am Nachmittag genannten Tages Anker 
geworfen. als sich zeigte, das das Schiff Wasser machte, 
Anfangs versuchte man das Schiff durch Pumpen lenz zu 
halten, aber als sich dies als fruchtlos erwies, bestiegen der 
Schiffer und sein Bestmann Pertersen, weitere Besatzung 
hatte die „Yacht“ nicht, ihr Schiffsboot und lagen damit, 
obgleich so nahe am Lande, dritthalb Stunden vollständig 
unthitiy, bis das Schiff nach und nach vor ihren Blicken 
verschwand. Nun fuhren beide nach dem Fabrhause in 
Höruphaff, und der dortige Wirth Millesen, der gleichzeitig 
Strandvoigt war, machte dem Strandhauptmann in Augusten- 
burg die erforderliche Anzeige. 

Es folgt sodann die Verhandlung über den Seeunfall 
der Heiligenhafener Schoonerbrigg „Seelent“. Das Seeamt 
erkennt: 

Die Strandung und der damit verbundene Ver- 
lust des Schiffes bei Fillsand an der russischen 
Küste ist dadurch herbeigeführt, dass sich der 
Steuermann bezüglich des Feuerthurmes von Fill- 
sand irrte. Wire 
dann hätte er nie den Feuerthurm in der Richtung, 
wie geschehen, peilen können und das hätte ihn 
zur Vorsicht mahnen sollen. Der Steuermann hat 
in seiner Navigirung nachlässig gehandelt und 
hat es unterlassen zu lothen. Er hätte seinen 
Cours nach dem Loth berichtigen und sich viel 
weiter westlich vom Leuehtthurm halten müssen. 
Den Schiffer treffe kein Vorwurf an dem Unfall. 
Wenn auch der Steuermann den Unfall ver 
schuldet, ao liege der Fall doch nicht so schwer, 
dass ihm dieserwegen sein Patent zu entziehen 
wäre, 

Die Brigg befand sich auf der Reise von Danzig nach 
Petersburg mit Holz und ist am Abend des 21. Mai d. J, 


gesprungen sei. 
wenn 


sein Besteck richtig gewesen, 


auf dem ,,Teufelsgrund* unweit des Leuchtfeners Fillsand an 
der russischen Küste vor der Einfahrt nach Petersburg auf- 
gelaufen und total verloren gegangen. Das ziemlich alte 
Schiff, 142 englische Reg.-Tons netto, gehört einem Rheder 
Andersen in Altona, früher Sloman in Hamburg. Das Schiff, 
welches ungeführ einen Werth von 16,000 Mark hatte, war 
nicht versichert, wohl aber die Ladung, Der Capitän war 
kurz vor dem Aufstossen des Schiffes in den Raum gegangen 
und hatte seinem Steuermann Mittendorf aus Leer, welcher 
gleich dem Capitän ein Patent als Schiffer auf grosser Fahrt 
besitzt, die Navigirung übertragen. Er hatte ihm gesagt, 
dass er etwa 9 Seemeilen von dem erwähnten Feuer bleiben 
sollte, Als der Capitän dann den Stoss verspürte, eilte er 
sofort anf Deck und sah, dass das Schiff etwa 5 Seemeilen 
westlich vom Leuchtthurm sich befand und auf dem Teufels- 
grund festsaw. Er meint, der Steuermann müsse die Ent- 
fernungen verkehrt geschätzt halen. Man setzte ein Boot 
aus, weil sich bald 6&—7 Fuss Wasser im Schiff vorfanden. 
Am anderen Morgen kam ein Rettangsboot von Libau und 
später ein Bergungsdampfer, Dann erfolgte die Untersuchung 
des Schifisrumpfes durch einen Taucher und dieser stellte 
fest, dass die Seiten ausgeschlagen und die Ladung heraus- 
getrieben war, Das Schiff war nicht wieder abzubringen. 
Geborgen sind nur 18 Segel und einige sonstige Kleinig- 
keiten, von der Ladung nur sehr wenig. 





Gerichtsentscheidungen. 


T Der Eigenthümer des Dampfers „Exchange“ hatte 
sich letzte Woche vor der Handelskammer in Liverpool in 
Folge einer Explosion zu verantworten, die am 29. April 
an Bord dieses Dampfers stattfand, während er mit einer 
Ladung von 265 Tons Kohlen von Swansea nach Newry 
fuhr. Kurz nachdem der Dampfer aus Swansea ausgelaufen 
war, wurden in Folge stürmischen Wetters die Luken ge- 
schlossen. Gegen Abend, als der Steuermann nach dem 
Lampenraum ging und vermuthlich ein Ziindholz ansteckte, 
erfolgte eine starke Explosion der Kohlengase, die sich unten 
im Schiffsraume angesammelt hatten, wobei der Steuermann 
zu Boden geworfen und stark verletzt wurde. Die Laken 
und ein Theil des Decks waren in die Luft gesprengt, der 
Fockmast in Stücke gebrochen und anderer Schaden ange- 
richtet. Das Schiff konnte indess noch den Hafen von Newry 
erreichen, da die Maschinen, die ziemlich achterlich im Schiff 
lagen, keinen Schaden erlitten hatten. 

Der Capitiin führte in seiner Vertheidigung an, dass er 
oftmals Kohlenladungen an Bord des Dampfers hatte und 
trotzdem letzterer nicht mit Ventilationseinrichtungen ver- 
sehen war, früher nie einen Unfall gehabt habe, 

Der Gerichtshof entschied, dass weder der Capitän noch 
der Steuermann zu tadeln seien und dass der Schiffseiyner 
keine Kosten für die Untersuchung zu bezahlen habe, da er 
den Dampfer sofort nach dem Unfall mit Ventilatoren aus- 
gerüstet habe, 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrase 25, 
Obige Firma ist gern boreit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nantischen Zeitschrift* im redaetionallen Theile 
oder auch direct brieflich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
solche Antworten kelne besondere Spesen verursachen. 


a Anmeldungen: 
Theodor Cornelios Kundsen und Anton Nörholm in Kopen- 
hngen: „Senkloth mit Vorrichtung zur selbstthätigen 
Angabe von seichtem Fahrwasser“, 
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Charles George Lundborg in New-York: 
Dampfschiffen“. 
b. Ertheilungen: 
57,937. H. Böhle in Berlin: „Propeller“, Vom 9. Februar 1890, 
57,945. E. Reichenbecker in Sondershausen: „Elastischer 
Schwimmkirper mit Federwirkung“. Vom 19. December 
1890, 


Unfälle und Unfallentschädigungen 
im Jahre 1890. 


Dem uns gütigst zur Verfügung gestellten Jahresbericht 
der Seeberufsgenossenschaft entnehmen wir, dass im 
‚Jahre 1890 im Ganzen 1509 Unfälle angemeldet wurden gegen 
1352 in 1889, Von diesen 1509 Unfällen waren 395 Todes- 
fälle, darunter 137 auf 19 verschollenen Schiffen. 26%» der 
tur Anmeldung gelangten Unfälle verliefen also tödtlich, 
gegen 33% im Vorjahre, Auch die Zahl der mit den 
Schiffen verschollenen Personen ist gegen das Vorjahr von 
194 auf 137 zurückgegangen, wogegen die Zahl der ver- 
schollenen Schiffe von 18 im Vorjahr auf 19 im Rechnungs- 
jahr gestiegen ist. 

Von den 1509 im Rechnungsjahr gemeldeten Unfällen 
fallen 


“Neuerung an 





1,036 auf Dampfschiffe . mit 23,555 Mann Besatzung 
465 „ Segelscifle . . . „ 11,89 . " 
8 „ verwandte Betriebe „ 1402 , = 


zus, 1,509 Unfälle 
Es kommen mithin auf 
je 1000 Mann der Dampfschiffsbesstzung . 43,98 Unfälle 
„10 „ , Segelschiffsbesatzung . . 2644 , 
„ 1000 in verw. Betrieben angestellte Personen 5,71 „ 
Die Unfälle mit tédtlichem Ausgang vertheilen sich 
wie folgt: 


zus. 42,546 Mann. 


151 auf Dampfschiffe 


235 „ Segelschiffe 
6 „ verwandte Betriehe 
es kommen also auf 
je 1000 Mann der Dampfschiffsbesatzung . 6,41 Todesfülle 
„10 „ „ Segelschiffabesatzung . 13.53 Pr 


„ 1000 in verw, Betrieben angestellte Personen 4,25 = 
Für 145 der angemeldeten Unfälle wurden bis 31. Dec. 
1890 Entschädigungen festgestellt. Von den entschädigten 


Unfüllen entfallen 
17 auf Dampfschiffe 


66 „ Segelschiffe 
2 „ verwandte Betriebe. 
Es kommen mithin auf 
je 1000 Mann der Dampfschiffsbesatzang 3,27 entschäd, Unfälle 
„ 1000),  „ Serelschifisbesatzung . 3,75 » 7 
„ 1000 in verw. Betrieben angestellte Pers. 1,43 
Die Genossenschaft wurde belastet 
durch Unfälle auf Dampfschiffen . 


” = 


. mit. 54,083.39 
„ Segelschiffen . . 2. . . ) , 48,577.15 
in verwandten Betrieben 2,561.55 
zusammen Mk 105,222.07 

Es kommen also gezahlte Entschädigungen auf 
je 1000 Mann der Dampfschiffsbesatzung . . M 2,296.05 
„ WOO, „ Segelschiffsbesatzung n 2,761.79 
„ 1000 in verw. Betrieben angestellte Personen „ 1,827.07 

Da zu der Umlage des Rechnungsjahres beitragen 

die Dampfschiffe . Me 196,860,15 

„ Segelschifie . „ 129,001,70 

„ verwandten Betriebe, „ 5,244.98 

KM. 331,106.88 


n n 


” - Pe 


=> kommen auf 
je M. 1000 Beitrag für Dampfechiffe . 
„ » 1000 „ - Segelschiffe 
„ - 1000 , „ verw, Betriebe 


M 274.73 Entschädigungen 
„ST, 
„488.38 


r 


" 
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Entschidigungsrenten wurden in 1890 gezahlt an 
155 Wittwen 
278 Kinder 
62 Ascendenten 
219 Invaliden 
zusammen 714 Personen 
gegen 452 Personen in 1559. 





Von den Rentenberechtigten waren 
55 Wittwen 
92 Kinder 
20 Ascendenten 
zusammen 167 Personen 
Hinterbliebene der Besatzung verschollener Schiffe. 

Drei Wittwen, welche sich wieder verheiratheten, er- 
hielten die gesetzliche Abfindung mit zusammen & 810.—, 
ebenfalls wurden drei verletzte Auslünder in Gemiüssheit der 
Bestimmungen in § 75 Abs, 2 des Seeunfallversicherungs- 
gesetzes mit zusammen 4. 2243.70 abgefunden. 

Von den 145 entschädigten Unfällen des Jahres 1590 
waren 61 oder 42% Todesfälle, 

Im Rechnungsjahr wurden Jb 105,222.07 Entschädigungen 
gezahlt gegen M 66,289.90 im Vorjahr. Trotzdem also die 
Entschädigungen um circa 383% gestiegen sind, haben sie 
doch den in den Motiven zum Seeunfallversicherungsgesetz 
von der Reichsregierung angenommenen Betrag von 
M 247,850.— bei Weitem nicht erreicht. Unter Berück- 
sichtipung der gesetzlichen Einlage in den Reservefonds 
bleibt die Umlage dieses Jahres also um M 356,570.— gegen 
den Voranschlag der Regierung zurück. 

Auch in diesem Jahre ist die grösste Aufmerksamkeit 
auf die Rentenempfänger gerichtet worden und sind in vielen 
Fällen durch die Behandlung der Verletzten 
durch die Vertrauensärzte die Unfallfolgen verringert worden. 
Bedauerlicherweise haben auch wir wieder die Erfahrung 
machen müssen, dass einige Rentenempfänger darauf aus- 
gehen, ihre Leiden ganz wesentlich zu übertreiben. Solchem 
Beginnen ganz energisch entgegen zu treten bleiben wir 
bemüht. 


energische 


Durch die Unfälle der einzelnen Jahre wurde die Ge- 
nossenschaft wie folgt belastet: 





Für Ansprüche aus dem Jahre 


s Betrag der im | 
Rechnunge-| Kechnungsjahr ’ 
1588 | 1889 1890 


gezahiten 
_— Entschädigungen 




















“AT ma aa A 
1888 10,402 | 63 [10,402 63 
1589 66.288 | 30 [37,394 TE 28,894 59 
1890 105.222 | 07 |27,090 23 50,608 03 27,523 79 
Zusammen| 181,914 | 00 | 74,887) 39) 79,502 G2) 27,523) 7 





Die Genossenschaft hat demnach bis 31. December 15% 
an Entschädigungen gezahlt 
für Unfälle des Jahres 18868. . . M 74,887.59 
1859, . . „ 79,502.62 
ISO. . . „ 27.523,79 
zusammen M. 181,914. 


" ” ” " 


Von je M 1000.— Beitrag mussten in den Sectionen 
folgende Beträge jedes Jahr für Entschädigungen verwendet 
werden, 








durchschnittlich 








Section | 1888 | 1889 | 1890 a dake 
OT | & St | M3829) Me 461 MH. 252 
i „Aal , ee] , 278 „ 169 
att "so | 7 30s | 2 20 ” 919 
IV "156 | 385 |. 478 ” 340 
v "25 | 2 192 | 2 365 ” 194 
vr |: 38 | 7 a77'| ° as 288 
durch- a | = 
ei | Hm 70 | HK 203 | M 377 


Ueber die Aufwendungen, welche die Genossenschafi 
im Rechnangsjabr für die einzelnen Sectionen zu machen 
hatte, giebt die folgende Zusammenstellung Aufschluss. 
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Feststellungsbescheide ergingen im Rechnungsjahre 419. 
In 255 Fällen wurden Renten erstmalig festgestellt 


107 „ » die erhobenen Ansprüche abgewiesen 
Ton » laufende Renten abgeindert 
zus, 419 


Ueber die freiwillige Versicherung äussert sich der 
Bericht: 

Auch in diesem Rechnungsjahr hat die freiwillige Ver- 
sicherung eine wesentliche Zunahme aufzuweisen. Es wurden 
auf Grund § 4 des Seeunfallversicherungsgesetzes 

von Rhedern . . . . . 163 
» losen ......2.. 9 
zusammen 172 
Anträge auf Versicherung ihrer selbst oder anderer in ihren 
Betrieben beschäftigter nicht versicherungspflichtiger Per- 
sonen gestellt und vom Vorstande genehmigt, 

Am 31. December 1890 waren freiwillig versichert 

583 Personen mit nominell 4 776,347.— 
Zunahme 
38 Personen mit nominell M 137,154. —. 

Wir nehmen Anlass, so heist es in dem Berichte, an 
dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass nach $ 47 des Statuts 
die freiwillige Versicherung mit dem Tage der Genehmigung 
in Kraft tritt und bis zum Schlusse des Kalenderjahres in 
Kraft bleibt, in welchem der Unternehmer das Erlöschen 
der Versicherung beim Genossenschaftsvorstande schriftlich 
beantragt. Es ist deshalb, und weil laut Vorstandsbeschluss 
die einem Schiffe zu vergütende Stillliegezeit auch auf die 
etwa bestehende freiwillige Versicherung des Schiffers ange- 
rechnet werden und trotzdem die freiwillige Versicherung in 
Kraft bleiben soll, unnöthig, beim Schlusse der Schifffahrt 


eine freiwillige Versicherung zu kündigen, die bei Wieder- 
beginn der Fahrt wieder in Kraft treten soll. 

Für verunglückte freiwillig Versicherte hatten wir im 
Laufe des Rechnungsjahres in 8 Fällen zusammen M 3177.— 
an Entschädigungen zu zahlen. 





Vermischtes. 


Getreideschiffe neuer Bauart. 

Bereits seit längerer Zeit stehen auf den amerikanischen 
Seen eigens für den Getreidetransport (in loser Schüttung) 
construirte Schleppschiffe, welche wegen ihrer eigenthümlichen 
Gestalt „Walfischrücken“ genannt werden, im Verkehr. Nun 
wurde auch ein zu dem gleichen Zwecke nach demselben 
Muster mit einer Propellermaschine versehener Dampfer erbaut, 
welcher zur Ueberwindung der auf dem Wege nach Montreal 
hefindlichen, eine Hauptschwierigkeit der Schifftahrt bildenden 
Sitromschnellen besonders geeignet sein soll. „Colgate Hoyl“, 
«lies der Name des Bootes, hat eine Geschwindigkeit von 
13 englischen Meilen stündlich, bei einem Tiefgange von 
9 Fuss 4 Zoll durchschnittlich. Wenn sich die Erfindang, 
welche ihre Probe auf dem St, Lorenzostrome zu bestehen 
haben wird, bewährt, dürfte «dieselbe eine grosse Umwälzung 
in den bisherigen Getreidetransportmitteln hervorrufen. 


Feuerlöschung auf Dampfern. 

Anlässlich des Feuers auf der „City of Richmond“, 
macht ein Einsender in der „Shipping Gazette“ den Vor 
schlag auf Dampfern die den Schornsteinen in Form von 
Rauch und Gas entsteigenden Verbrennnngsproduckte zur 
Feuerlöschung zu verwenden. Dieselben sollen durch eine 
Ventilationsmaschine aufgefangen und nach einem Kühl- 
apparat geleitet werden, in dem sie nicht allein ihre Wärme, 
sondern auch die mitemporgerissenen Kohlen und Asche- 
theilehen verlieren, sodass nur die aus einer Stickstoff und 
Kohlensäure bestehende Gasmischung zurückbleibt. Diese 
wird vermittelst einer starken Druckpumpe durch im Boden 
der Laderäume mündenle Rohrleitungen nach den in Feuer 
stehenden Theilen des Schiffes gedrückt. Da alles Feuer 
ersticken muse in Räumen die mit den genannten Gasen 
angefüllt sind, so dürfte dies nach der Ansicht des Ein- 
senders ein sicheres Mittel sein, um alle Feuersgefahr auf 
Dampfern zu beseitigen. 








Ein äusserst sinnreicher Apparat, der die Herabminderung 
der Fenersgelfahr auf Schiffen hezweekt, ist kürzlich probe- 
weise in England auf einigen Dampfern eingeführt worden, 
welcher zugleich als Alarmsigmal und selbstthätiger Feuer- 
lixeher dient und ausserdem die Stelle angiebt, in welcher 
das Feuer ausgebrochen ist. Das Instrument besteht aus 
einem Thermostaten, welcher eine Säure und ein Alkali 
enthält. Die Hitze ıles Feuers erzeugt nun einen eleetrischen 
Strom, der die chemische Verbindung der Säure mit dem 
‚Salz bewirkt, wodurch eine erowe Menge Kohlensäure frei 
wird und in Form eines Sprühregens mit der Flüsigkeit 
durch eine feine Röhre zerstiiubt wird. Im selben Augen- 
blicke wird im Kartenzimmer oder in der Cajüte eine Alarm- 
glocke in Bewegung gesetzt und der Raum, in welchem das 
Feuer ausgebrochen, wird durch das Fallen einer Nummer 
anf einer an einem leicht zugänglichen Orte angebrachten 
Tafel, angezeigt. 7 


Maklergebühren in Frankreich. 

Bekanntlich beanspruchen die französischen Schiffsmakler 
das Recht, von den Schiffen eine Gebühr von 50 Centimes 
per Ton Ladung zu fordern. dafür, dass sie dem Capitan 
bei den verschiedenen Formalitäten des Ein- und Ausklarirens 
im Zollhause beistehen, wobei ihre Dienstleistung oftmals 
lediglich darin besteht, dass sie einen Eid zu übersetzen 
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oder verständlich zu machen haben. Dies von den Maklern 
beanspruchte Recht oder Privilegium ist seit langer Zeit ein 
Gegenstand der Klage von Seiten der fremden Rheder ge- 
wesen, und es sind «deshalb verschiedentlich Anstrengungen 
gemacht worden, dasselbe zu bestreiten oder zu umgehen 
um die hohe Summe für eine Bemühung, welche mit 20 
bis 25 Franes hinlänglich entschädigt wäre, zu sparen. Um 
hinfort alle Streitigkeiten über diesen Punkt aus dem Leben 
zu schaffen, bat der französische Handelsminister Gutachten 
der verschiedenen Handelskammern über die Zulässigkeit 
einer Theilung der Gebühren eingefordert, um danach durch 
ministeriellen Erlass die Angelegenheit endgültig zu ordnen. 
Wie wir dem ,Board of Trade Journal* entnehmen, haben 
die meisten Handelskammern sich dahin erklärt, dass es sich 
empfehle, das Privilegium der Makler aufrecht zu erhalten 
und durch ministerielles Deeret officiel zu bestätigen. 








Eine lange Reise im Schiepptau. 

Am 25. Mai d. J. lief im Hafen von Liverpool der 
Dampter „Kisango* ein, der das Dampfschift „Cabenda“ von 
der Süd-West-Küste Afrikas bis hierher, oder im Ganzen 
eine Strecke von 4500 engl. Meilen schleppte. 


Schiffsiadung als Heizungsmaterial verwendet. 

T Unsere Leser werden sich der in Marseille von dem 
dortigen Handelsgericht getroffenen Entscheidung erinnern, 
welche wir in Nr. 11 unserer Zeitschrift zum Abdruck brachten, 

Nachstehend ist ein anderer Fall: Der Dampfer „Soldier 
Prince“ Hef kürzlich im Hafen von Liverpool ein, nach einer 
ziemlich langen Ueberfahrt von der Westküste Afrikus. Die 
Ladung des Schiffes bestand hauptsächlich aus Palmöl und 
Palmkernen. Während der Fahrt ging der Vorrath an 
Kohlen zur Neige und musste ein Theil der Ladung als 
Heizungsmaterial verwendet werden, 





Neues Kabel im Mittelmeer. 

T Das italienische Sehiff „Citta di Milano” ist im Laufe 
dieser Woche aus dem Hafen von Gibraltar ausgelaufen, um 
zwischen Tanger und Tarifa ein Kabel zu legen, das bis 
Ende dieses Monats fertiggestellt sein muss. Die Kabel- 
verbindung zwischen Melilla, Alboran, Alhucemas und 
Chafarinas ist bereits hergestellt. 


Das zweitgrösste Segelschiff der Welt. 

T Dies ist der Viermaster „Shenandoah“, der in Bath 
gebaut wurde und 3258 Tonnen registrirt. Das Schiff segelt 
unter amerikanischer Flagge und wurde s. Z. vom Präsidenten 
Harrison persönlich getauft. Das grösste Segelschiff 
„France* registrirt 3700 Tonnen und ist in franziisischem 
Besitz. 


Britische Kriegsschiffe. 
T Aus einer Statistik vom Jahre 1890 geht hervor, dass 
im letsten Jahre 19 englische Kriegsschiffe mit zusammen 
60860 Tons Raumgehalt vom Stupel gelassen wurden, im 
Vergleich zu 13 Stück im Jahre 1889 mit 51,110 Tonnen 
und 17 Stück im Jahre 1885 mit 34,500 Tonnen. Zu diesen 
Angaben sind die Torpedoboote nicht mit einbegriffen, 


Hafen von Tahiti. 

T Einem Bericht des englischen Consuls in Tahiti, 
entnehmen wir, dass der Schleppdampfer im Hafen seit 
mehreren Monaten dienstunfühig aufliegt und dass es nicht 
den Anschein hat, als ob er wieder hergerichtet werde, 

Auch die Dampf-Barkasse im Hafen ist zusammenge- 
brochen und Segelschiffe müssen auf günstigen Wind warten, 
ehe sie aus dem Haten auslaufen können Zwischen Tahiti 
und Auckland in Neu-Seeland ist regelmässiger Verkehr, der 
von einem der Firma Donald in Edinburgh 
Dampfer aufrecht erhalten wird. 


gehörigen 
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In der Woche vom 31. Mai bis zum 6. Juni haben die 
imtenstehenden Schiffe die Nenfundlandsbünke gekreuzt, ohne 
Eis gesehen zu häben, 

















Datum Nord wen Schiff Nado | Capitän 
a LET Be oe 
Juni 3! 44 58) 51 14 Elbe , Deutsch ''Thalenhorst 
= 4/45 00] 49 04 | La Champagne | Franz. ‚Bayer 
» 4/42 41/49 53° Etruria |Engl. | Hains 
„ 4) 42 28/48 20) Circassia | Engl. [Hedderwick 
» 9 4145/51 14 Arizona ‘Engl. Brooks 


T Der am 20. Juni von New-York in Queenstown ein- 
gelaufene Cunard-Dampfer „Etruria* berichtet, am 16. da, 
unter 42°22 N-Br. und 47°16’ W-Lg. einen Eisberg von 
ca. 180° Höhe und 400 Länge gesehen zu haben. Einige 
Stunden später passirte man noch einen kleineren Berg. 





Schiffbau. 


Am Sonnabend den 20. d. M. wurde mit dem der 
Dampfschifffahrts-Üresellschaft „Globus“ zu Flensburg ge- 
hörenden, von der Flensburger Schiffbau-Gesellschatt erbauten 
Dampfer ,Holnis* die Probefahrt unternommen, welche in 
allen Theilen zufriedenstellend verlief, Die Hauptdimensionen 
des Schiffes sind in engl. Maassen ausgedrückt folgende: 
Grösste Länge 229 Fuss, grüsste Breite 32 Fuss, Tiefe im 
Raum 15 Fuss 10'% Zoll. Dasselbe ist nach Veritas 1 Div. 
$/38 1. 1. ¢ A. u. P. R. unter specieller Aufsicht nach dem 
Bracket-System gebaut. Das Schiff manöverirte vorzüglich 
and verlieh die dreieylindr. Compound-Maschine demselben 
bei günstigem Kohlenverbrauch eine (Geschwindigkeit von 
durchschnittlich 10 Knoten per Stunde, 





Am 23. d. M., Nachmittags 3 Uhr, lef von der Werft 
der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft der für die Rhederei 
des Herm H, Schuldt hier sich im Bau befindliche Dampfer 
glücklich vom Stapel. Derselbe erhielt in der Taufe, die 
von Frl. Helene Schuldt vollzogen wurde, den Namen 
„Minna Schuldt*. Das Schiff achliesst sich in den Dimensionen, 
der Bauart und Ausstattung, ganz dem Dampfer „Holnis* 
an, der am 20. ds. seine Probefahrt abgelegt hat. Die Maasse 
sind somit: Grüsste Länge 229 Fuss engl., grösste Breite 
32 Fuss engl, Tiefe im Raum 15 Fuss 10 Zoll engl. Die 
Fertigstellung des Schiffes soll in der zweiten Hälfte des 
Monats Juli erfolgen. 


Bei der Firma Russel & Co. in Greenock wurde am 
tl. ds. das für Herrn J. H. Hustede in Elsfleth erbaute 
stählerne Barkschiff „Felix“ vom Stapel gelassen. Das Schiff 
ist 1100 Tons gross und besitzt eine Tragfähigkeit von 
1900 Tons Schwergut, 


T „Lorna Doone“. Die Firma Napier Shanks & Bell, 
Glasgow, liess in voriger Woche vorgenannten Rad-Dampfer 
vom Stapel, der von den Herren Edwards Robertson & Co., 
Cardiff, für ihren Passagier-Befirderungs-Dienst auf dem 
Bristol-Canal gebaut worden ist. Der Dampfer ist 220 Fuss 
lang, 26 Fuss breit und U Fuss tief und hat ein Promenaden- 
Deck von ca. 170 Fuss Länge, das sich über die volle Breite 
des Schiffes hinzieht und auf beiden Seiten mit 
Sitzen versehen ist, 


bequemen 
Die Cajiite des Capitäns und die Billet- 
Abgabe befinden sich nach vorne und unter der oberen 
Brücke, Der Hauptsalon, der nach hinten liegt und die 
ganze Breite des Schiffes einnimmt, ist geschmackvoll und 
in künstlerischer Weise decorirt, die Decke weiss un gold 
gemalt und die Möbel von feinstem spanischen Mahagoni. 
Der Speisesalon mit Büffet und Speisekammer befindet sich 
unter dem Hauptdeck und ist ebenfalls elegant ausgestattet. 


Für Steerage-Passagiere ist ein hübscher Decksalon mit 
Büffet, Esszimmer und Speisekammer vorgeschen. Die 
Offiziere und Mannschaft haben ihre Unjüten entlang den 
Vorderluken. Der Dampfer ist mit Dampfsteuerung, Dampf- 
gangspill, Donton-Pampe, Docktelegraphen auf der Brücke ete. 
versehen. 


T Von der Werft der Firma Richardson Duck & Co., 
South Stockton, wurde vor einigen Tagen der „Sidney 
Thomas“ vom Stapel gelassen. Es ist dies ein Stahl- 
schraubendampfer von 307° 4” Länge, 40° Breite und 21’ 8” 
Tiefe, der für die Herren Andrew Low Son & Carter, 
London, gebaut wurde und bei Lloyds unter 100 A 1 classificirt 
worden ist. Er hat einen zellenfürmig abgetheilten Boden 
über die ganze Schiffsliinge hin für Wasser-Ballast, kurzes 
Hinterdeck (Poop) und langes erhöhtes Quarterdeck, das 
sich von dem hinteren Ende des Maschinenraumes bis zum 
Steuerruder ausdebnt. Die Cajüte für den Capitän und die 
Officiere ist in der Poop, für die Ingenieure in einer eisernen 
Hütte am Rückende des Maschinenraumes und für die 
Manpschaft entlang den Vorderluken. Vier Dampfwinden 
mit Kessel, eine Dampf-Kreuzhaspel und Dampfstenerung 
werden eingerichtet, auch soll der Dampfer mit allen modernen 
Hiilfsmitteln zum raschen Laden und Entladen ausgestattet 
werden, Die Maschinen sind von dreifacher Expansion, mit 
Cylindern von 22,36 und 59 X 39 Zoll Schlag des Kolbens 
und entstammen der Maschinenfabrik der Firma Blair & Co., 
Ltd., Stockton. 


T Der durch die Firma Blumer & Co., Sunderland, 
fir die Firma Robinson Bros, Withy, erbaute Dampfer 
„Sydmonton“ hielt in der letzten Woche seine Probefahrt 
ab, welche zur vollen Zufriedenheit der Eigenthümer verlief. 
Die Maschinen sind aus der bekannten Maschinenfabrik und 
Eisengiesserei der Firma Blair & Co., Ltd., Stockton, und 
entwiekeln 150 nominelle Pferdekräfte. 


Schiffsverkäufe. 


Der Flensburger Dampier „China“, welcher 1384 auf 
der Werft der Flensburger Schiffbaugesellschaft erbaut ist 
und einen Raumgehalt von 1690 Registertons hat, wurde 
dieser Tage nach auswärts verkauft. 








Das zur Zeit im hiesigen Hafen liegende engl. Schiff 
»Thiorva*, 1174 Tons-Reg. gross, ist dieser Taye durch 
Vermittelung der Herren Singdahlsen & Koed, Glasgow, an 
Capitän Gudmundsen aus Moss für ca £ 3600 verkauft worden. 


T Dampfer „Thales“ wurde von der Firma Lamport 
& Holt, Liverpool, an ein Haus in Bordeaux verkauft. 


T „Nancy Lee“, Dampt-Yacht, wurde in Newcastle von 
dem früheren Besitzer Herm William Barelay an Herrn 
William Mitchell verkauft. 


T „Annie Gondie*, ein hilzernes Schiff, das 1185 Tonnen 
registrirt, ging in den Besitz einer spanischen Firma über. 


Frachtenberichte. 





Hamburger Frachtenbericht, 
Unser Markt ist ziemlich unveründert, Notirungen sind 
wie folgt: 

Von Neweastle o, Tyne oder Blyth nach Taltal f. O. und 
einem Hafen bis Pisagun und zurück Canal f. O. 50 sh. 
1 sh. 3 d. falls direct. 

„ Neweastle NSW nach Taltal f, O. und einem Hafen bis 
Pisagua und zurück Canal f. O. 50 sh. '/. 1 sh, 3d. 
falls direct, 


Von Newcastle o. Tyne oder Blyth, Taltal f O. bis Pisagua, 
15—16 sh, per Ton Kohlen. 
„ Newcastle NSW Taltal f£ O. bis Pisagua, 
per Ton Kohlen. 
Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


17/6415 sh. 


nn Ld * 

a <a » Caleutta 11/6 pr. Ton Salz. 

» » Rangoon 12—13 sh. pr. Ton Salz. 

FS » San Francisco 10—11 sh. per Ton d. w. 


ea hier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 

Santos ist 35/— pr. Ton Reg, für kleinere, 30/— für grossere 

Schiffe nominell zu notiren. 

Von Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/6— per 1100 
Liter Salz. 

„ Cadix, Rio Grande do Sul, 36/—, Option, Porto Alegre 
41/— per Ton Salz, August-September-Ladung. 
Retourfrachten : 

Von den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., für prompte 
Schiffe 40/ für spätere Sichten weniger bis zu 35 sh. 
herunter */, 1/3 d, falls direct. 

» Celebes-Europa 55—57/6 Coprah, 

„ der Yucatan-Kiiste nach dem Canal f, O. 32/—a 33/— 

pr. Ton Blauholz per Juli. 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 

f. O. 42/6445/— ahzüglich 2/6 für direete Beorderung. 

„ Saint Mare nach dem Canal f. O. 34 sh. 6 d. ‘/. 2/6 d. 

falls direct. 
~ Laguna de Terminos — Canal f. ©. 30/-— Blauholz, 
40/— Mahagoni. 
„ Maracaibo — Canal f. O. 30/— Gelbholz. 
» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5% per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. ©. 2 sh. 10% d. und 4 sh. 11% d. und 5% 
per August-September. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 12. Juni. In der Lage unseres Frachten- 
marktes ist seit dem letzten Bericht keine Aenderung ein- 
getreten. Die Nachfrage für prompte Kornverschiffungen 
ist äusserst schwach und nach allen Richtungen hin müssen 
Concessionen in der Höhe der Fracht gemacht werden, wenn 
ein Geschäft zu Stande kommen soll; es gilt dies besonders 
für Kistenölfrachten nach dem fernen Osten. Der gestern 
erschienene Regierungsbericht über den Saatenstand lautet 
AÄusserst günstig und die Aussichten auf ein gutes reichliches 
Wintergeschäft bleiben dementsprechend gut. Während 
Abschlüsse für den Herbst im Korngeschaft selten sind, so 
scheint von Seiten der Boumwollhiifen sich noch weniger 
Lust bemerkbar zu machen mit der Aufnahme von Tonnen- 
gehalt zu beginnen, ausgenommen zu Raten, welche für 
Eigenthümer wenig Verlockendes haben. 

Im Markt für Segelschiffe ist absolut keine Veränderung 
zu verzeichnen, Die Nachfrage ist anhaltend gering und die 
Raten zeigen nach keiner Richtung hin irgend eine bemer- 
kenswerthe Veränderung, Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d. 7/6al0; 
London, Dampfer dd. 20 
Glasgow, Dampfer 2a2"/sd 22/6 
Hamburg, 60 pfx 65 pfe. 
Rotterdam, ‚Be 20 cents, 
Amsterdam, Sc, 20 cents. 
Copenhagen, 3/9 17/6 
Bordeaux, 3/ 25a30 cents. 
Antwerpen, ad. 15/ 
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Getreide Provisionen. 
Bremen, 80 pty. 80 pfy. 
Marseille, 2 -» 15/ 
' Hull, 4d. W/a25; 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst u.Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer _ 3/8324. U6 11/3al7/6 
London, Dampfer i... . ata 12/6 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer verein S/al0/ 15/a25/ 
Hamburg, Vie, 16c, 50 mks. 
Rotterdam, 27'/2 cents. ° 15 cents. löe. 
Amsterdam, 274 cents. 15 cents. 16a20«. 
Copenhagen, seen 16/3 25/ 
Bordeaux, he eauuee 20 cents. $s. 
Antwerpen, 5-f4d. T/öd.—10/7 = 15)—20/ 
Bremen, B-l6e. neu eaee 50 mks. 
Marseille BelGd, kaa eae 22/6a27/6 
Hol’ 8k OL apap 12/6 ; 


Raten fiir Charters je nach Grüsse und Häfen; 
Cork f. O. Ver, K5n. Continent, Shanghai. 
Balt. Direct. 


NY. 
Getreide per Dampfer 
nominell 29 29 2/6 2/9 ore 
Raff. Petrol, per Segl. . 16a2/6 Lal fis 25a26c 
Hongkong. Java. Caleutte Japan, 
Getreide per Dampfer 
ROR 7 ciweds. Sewage” waren ‚une 
Raff. Petrol. per Segl. 20a2le. Wale. Malle. 2la22tzc. 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Belte, Sund ete. 
Lage einer Untiefe westlich von Ly& (Lydd). SW-Küste von 
Fünen. Dänisches Küstengebiet. Kleiner Belt. 

An der Westseite von Lyd (Lydö) ist auf 6,3 m Wasser 
eine steinige Untiefe mit 4,7 m Wasser aufgefunden worden. 
Dieselbe liegt 14 Sm. westlich von Lyd (Lydö) und in der 
Linie „Östkante des hohen Landes von Helmaes und West- 
kante von Hornenaes*. 

Ungef. geogr. Lage: 55° 2,7' N-Br., 10° 5,6° O-Lg. 
Veränderung des Leitfeuers von Torgersö. Einfahrt nach Vallé. 
Christiania-Föhrde. Norwegen. Skagerrak. 

Das weiss- und rothe Wechselfeuer von Torgersd wird 
am 15. Juli d. J. in ein weiss- und rothes unter- 
brochenes Feuer umgeändert werden; dasselbe wird über 
Vallö Landet, Gritholmen und Hesteboen roth und im 


Uehrigen weiss sein, 


Geogr. Lage: 59° 15° —" N-Br., 10° 30° 30” O-Lg. 
Nordsee. 


Wiederauslegung des Feuerschiffes „Terschelling-Bank“. 
Küste von Holland. 


Das Feuerschif „Terschelling-Bank“ ist am 18. Juni 
wieder auf seine Station gelegt worden. 

Zeitweilige Auslöschung des Leuchtfeuers von Hollum. Insel 
Ameland. Friesische Inseln. Küste der Niederlande, 
Am 6. Juni d. J. ist das weisse feste Feuer von Hollum 

auf der Insel Ameland zeitweilig ausgelüscht worden, weil 

dasselbe versetzt werden soll. 
Die Wiederanzündung des Feuers wird bekannt gemacht 


werden, 
Mittelmeer. 


Beabsichtigte eg des Leuchtfeuers auf der Halbinsel 
Milazzo. Nordküste von Sicilien. 


Am 15, Juli d. J. soll das weisse feste Feuer auf der 
Nordspitze der Halbinsel von Milazzo in ein Feuer mit 
rothen Blinken, alle 90 Secunden ein Blink, umgeiindert 
werden. Die Sichtweite soll dann 13 bis 14 Sm. betragen, 
aber es werden noch genauere Angaben bekannt gemacht 
werden. 
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Wiederanzündung eines Molenfeuers zu Kyparissia. 
Griechenland. Jonisches Meer. 


Am 13. Juni d. J. ist auf dem Molenkopfe zu Kyparissia, 
an Stelle des anr 2%. Januar d. J, zerstörten Feuers, wieder 
ein rothes festes Feuer angezündet worden. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Auslegung einer Heultonne bei der westlichen Einfahrt in die 
Lunenburg-Bucht. Südküste von Neu-Schottland. Britisch- 
Nord-Amerika. 


Bei der westlichen Einfahrt in die Lunenburg-Bucht ist 


eine roth- und weisse horizontal gestreifte Heul- | 


tonne in folgenden Peilungen ausgelegt worden: 
Leuchtthurm auf der Spitze Battery in . NNW, 6' Sm. 
Leuchtthurm auf der Insel Cross in . NO'WO, 2 Sm. 


Leuchtthurm auf der Insel West Ironbound in WSW, 4° Sm. 
Spitze Rose in ‚. NW'EgW. 148m. 
Geogr. Lage: 3 17 an N- Br.. 64° Toe 25" W-Le. 


Ostindischer ae 


Lage einer Untiefe südöstlich der Tjapie- (Tiapia-) Mündung | 


im Boni-Golf. Südküste von Celebes. 
Nach einer Mittheilung des Führers des Dampfers 
„Amboina“ hat «derselbe südöstlich der Tjapie- (Tiapia-) 


Mündung auf eine Untiefe gestossen, welche nicht in den 
Karten angegeben ist. Man peilte von derselben: 
Mündung des 7japie- ( Tiapia- ober Sadang-) 
Fluses in... a XW W 
Westkante der Insel Palette ( Tipocloescee ae 
Tipolu) in . . SzWayW. 


(Peilungen ree CPERE RAR ) 
Nérdlicher Stiller Ocean. 
Lage eines Riffes an der Westseite von Ko Saki Sima. 
Inlands See. Japanische Inseln. 

Nach der ,Straits-Settlements - Government - Gazette“ 
vom 15. Mai d. J. hat der britische Vice-Admiral Fred. W. 
Richards mitgetheilt, dass der Commandant des britischen 
Schiffes „Pigmy* berichtet hat, dass sich ungeführ 1/2 Kablle. 
nach Norden zu ein Riff von einer kleinen Klippe erstreckt, 
welche an der Westseite von Ao Saki Sima liegt. 
Riff hat eine Breite 28 m und fällt bei Niedrig- 
wasser an einzelnen Stellen trocken. 
letzten leiden Stunden der Fluth setzte 


Dieses 


von Ca. 


Während der 
daselbst ein starker Strom nach Land zu, 

Ungef. geogr. Lage: 34° 21° 50° N-Br., 139° 545 O-Lee. 
Lage einer Klippe (Danube) im Skidegate Inlet. Insel Graham, 
Queen Charlotte-Inseln. Britisch Columbia. Mord-Amerika. 

Nach einem Berichte des Führers des Dampiers „ Danube“, 
von der „Canslian-Pacifie-Narigation-Company“ hat derselbe 
im Skidegute Inet auf einer blinden Klippe gestossen. Die- 
selbe liegt ca, 1,2 m anter Springzeit-Niedrigwasser, ca, 132 m 
N 21" W von dem Nordende der Insel Triangle in: 

53° 13° 19° N-Br., 132° 11° 37° W.Lg, 


Südlicher Stiller Ocean. 
Abnahme der Wassertiefe im North-Channel der Hafeneinfahrt 
von Port Curtis. Queensland. Ostküste von Australien. 
Die Regierung von @ieensland hat am 15. April d. .1. 
bekannt gemacht, das die Wassertiefe im North-Channel 
der Hafeneinfahrt von Port Curtis bis auf 3,35 m bei Spring- 
zeit-Nivdrigwasser ahgenommen hat. 





Notiz. 


Schiffsführer werden gebeten, Mittheilungen 
von allgemeinem Interesse üher Häfen. 
feuer ete. der Redaction gütigst einschicken zu 
welche dieselben mit den Namen der 
Einsender verötfentlichen wird. Ein Exemplar 
der die Notizen entbaltenden Nummern wird den 
betreffenden Capitänen gratis zugesandt, 


Leucht- 


wollen, 











Higginsen's Patent-Stahl-Blöcke und Scheiben für Schiffs- und 
andere Zwecke. 

Wir dürfen diese Blöcke als eine Neuerung begrüssen, 
welche für das Schiffswesen und zu anderen Zwecken von 
sehr erheblicher Bedeutung ist, da sie Vortheile gewähren, 
welche die bisber bekannten Holz- und Eisenblöcke nicht zu 
bieten vermögen. 

Aus geschmiedetem und hydraulisch gepresstem Stahl 
hergestellt, besitzen die Higginsen’schen Blöcke, sowie ihre 
aus «demselben Material bestehenden galvanisirten Scheiben 
erheblich geringeres Gewicht bei gnisserer Widerstands- 
fähigkeit. Preise für alle 
Arten niedriger stellen, als dies in Betreff der aus Holz und 
Eisen angefertigten der Fall ist. 


während sich die Grüssen und 


Zu diesen Hanptvortheilen fügen sich noch weitere hinzu, 
die jeden mit nautischen und technischen Verhältnissen Ver- 
trauten überzeugen müssen, dass die Higrinsen'schen Stahl- 
Blöcke die verwendbarsten sind, die je construirt wurden. 

Die Blücke noch leiden durch die 
Sonne oder den Einfluss des Ser- und Regenwassers, Ferner 
ist der Blockriinder der 
Verschleiss des benutzten Tauwerks ein langsamerer, während 
eine Reibung zwischen der Scheibe und den Blockseiten 
völlig ausgeschlossen ist, Auch bedingt die tiefe 
der Scheile, dass das Tau 


rosten weder, sie 


infolge sorgfältiger Abrundung 


Furchung 
richtigen Lage 
abzuweichen vermag, wodurch die zu bewältigende Arbeit 
erheblich erleichtert wird. 
Der Alleinvertrieb dieser 


nicht aus der 


Bloe ke 
Treibriementirma J, 
Reichenstrasse 42, Hamburg, 


liegt in den Hünden 


der bekannten Levy jr, grosse 











Chr. Jürgens & 0% 


Maschinenfabrik, Kesselschmiede 


und 


_ Eisen-Schiftswerfte. 
Reparaturen werden prompt ausgeführt. 


Hamburg, 


Steinwärder, Norderelbstrasse. 








Schiffsboden-Cement 


„TENAX.“ 


Patent Wm. Briggs-Dundee, 
Gewahrt grösseren Schutz gegen 
Rostbildung. 
| Erhöht die 
j 


Lade- Tragfähigkeit 
um ca. zen 


„FERROID.“ 


Dauer- Anstrich für Kohlenbunker und! 
innere Bodentheile, 
Vertreter H, Dede, Hamburg, 
kl. Reichenstrasse 29. 
Broschüren und Proben gratis. 
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Direct nach Rangoon 


wird ca. 8. Juli expedirt 


das Stalldamptschiff „Alhena“, 100 A. I, 3 





3500 Tons. 


Rob. M. Sloman jr. 


ie Vigna/y 
RAZ rte 








;  RAHTIENS COMPOSITION 


fiir 


Schiffboden- und Eisen - Gonstructionen, 


Fabriken in 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 


Niederlagen in allen Welttheilen, 
Prämiirt in 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 40 


G. Hechelmann 


Hamburg, |. Vorsetzen 3. 
Werkstatt fir nautische Instrumente. 


Rejlexiousinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 








Schutz-Marke, 











Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung | 


der Kompasse auf eisernen Schiffen. 
Priimiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


Glocken- „Netallgiesserei Dangt- | 
pot betr, 


Metallwaarenfabrik 
F. A. SENING, 


von 
erste Neumannstrasse 23. 
AMBURG 
Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffefenster, Hähne und 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel ete, ete. 
Anfertigung von rohen Gussstücken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Grüsse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. 


BE; 17 


Carl Fr. Kraut 


5 Baumwall Hamburg Baumwall § 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Isolir-Maasse. 





Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate, 


Francis-Patent-Boote. 





| Stubbenhuk No. 37, 


Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


New-Orleans 


nach sämmtlichen Plützen in 
Texas, New -Hexice, Arizona, 


Colorado, ee ll und 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vertheil- 


‚haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2, 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 
der 


Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 


Fr. Cordes jun. 


Lager von 


Bedarfsartikeln fir Maschinenban, 


Unterlegscheiben, Muttern. 
Hamburg. 


Fernsprecher No, 84. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 
Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schifisproviant und Schiffsmaterialien. 


Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 


Vebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Au 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 
Lager von 


Patent-Yellow-Metal 


5 2 | a, @. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
Prima-Cylinder- und alle 


sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


= Preise billig. Bedienung prompt — ques \onnosmann-Röhren-Fabrikate. 


Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 
nach Ponta Arenas (M. S.), Corral, Coronel, Tatcahuano, Valparaiso, Caldera, 


Antofagasta’ Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 


am 27. Juni Damptschiff „Osiris“ Capt. Carlsen. 
Von Hamburg via Mollende und Callao: = 


nach Guayaquil und Central- America 
am 22. August, Dampfschiff „Menes“ Capt. Behrmann 
oder ein anderes Dampfschiff der Gesellschaft. 


Näheres bei ; Knöhr & Burchard, Nil. 








Nach 
Hamburg-Australien Callao 


über Antwerpen, ohne Umladung. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 
D, „Solingen‘ Capt. Trulsen, am 8. Juli. Nach 


Näheres wegen Fracht bei Rob, M. Sloman, jun., wegen Port 


Passagierbeförderung bei der 


Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25, Adel aide 


Makler für die einkommenden Dampfer: 


Knöhr & Burchard \il., Steinhöft 8. 


die eiserne deutsche Bark „Triton“ 100 A.1. 





das eiserne englische Schiff „Rossdhu“ 
100 A. 1. 


: = | U N ION Nel 
in Verbindung mit der e urne 
len Hamburg-Amerikan. Packetf:-A.-G. Wharf 


Po rt El izab eth Regelméssige Dampischi fahrt die eis. engl. Bark ,,Swanmore’ 100 A. 1. 


zwischen 


oder vice versa Hamburg u. New-York. Hes 
eiserne deutsche Bark „Mereader‘, *(tothia Capt.Kühn 4 Juli. Svdney 


+133 L111. 









x R : - + |d.eiserneenglische Schiff „Superb“ # A! 
Capt. Breekwoldt. * 
P | * Bohemia, Schröder 8. Jali a 
Knöhr & Burchard, Nilg. Amalfi F Kraft 15. Jul. Brisbane 
The Leith, “Moravia „ Winkler 22. Jl) cars csctsche Mark. ,Beoendate 
Die mit * bezeichneten Dampfer ge- | 9 ee GNSUSTAO BER m 
Holl & Hamburg Steam Packet Comp. |niren der Hamburg-Amerik. Packeti.-A.-G 100 A. 1. 
Die mit geräumigen, eleganten, gut Näheres wegen Fracht bei 8 Nach 
ventilirten Cajüten und Salons versehenen Rob. M. Sloman jr. 
Schnell-Dampfer dieser Linie bieten Steinhöft 20 I, New-York 
Reisenden ab Hamburgganz besonders und wegen Passage in den Bureaux der . : 
. & : Hamb. Amerik. Packet{.-A.-G., das deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. 1.1. 
empfehlenswerthe Gelegenheit zum Be- Dovenfleth 18-21. i 
suche Schottlands. REN Sheep Nach 
Nach Leith August Carstens Calecutta 
1 ( C Ham bu rg. die englische 4-Mast Stahl-Bark 
(Edinburg, Glasgow, Greenock. Fabrik: Steinhöft 19, „Glencona“ 100 A. 1. 
den Hanptplätzen Schottlands Lager: Admiralitätsstrasse 38. Nach 
und Irlands) Sy ecialitiit: Sextanten, 4 versch, Patent- vac 
er =e a e logs neuester Construction, Barometer R 
Dampfschiff „Weimar“, Capt. Thomas, zumeteorulug.Beubachtungen,Cunrs- anzoon 
am Montag den 30, Juni Abends. 


berichtiger, Peilapparate, sowie alle nolische & rt 
Passage: £ 2. 10/ incl. Bekistigung | Sorten Azimut-Stener und Schwimm- | 4° englische Stahlschiff „Port Douglas“ 
| compasse neuester Construction, 100 A. 1. 


Näheres ertheilt Siimmtliche nautischen Instrumente lasse 


[) 
y i ich auf der deutschen Seewarte prüfen 
Cc. HUGO. und liegen die ertheilten Certificate bei Rob. M. Sloman JF. 


HAMBURG. Holländischer Brook 23. | mir zur Einsicht vor. 








we ” 
FIRE Th. Höeg's Compositionsfarben 
ch te nr . 
> für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
SL Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1** Anstrich 
v3 ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
x und ist für Schiffsbiden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
es stiindig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 
"Rape want Höeg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2 Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 
Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein haltbares und schönes Aeussere ankommt: 
Höeg'’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderäume. Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete. ete. zu malen; es ist eine 
unübertreffliehe Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 
Oelfarben. 
Th. Höeg 
$8 Hamburg, Steinhöft 3. 


ss) Ds) assem) Graeme: Gi au) o umm + am un am stems am mn 1 @ 
- 


EES 
6. H. Fischer & Brinkama, 





Neuer 
Petroleum-Motor OLE. 
„Vulcan“. SPECIALITÄT: 
Aus der chin nfabrik Hansa- Cylinder öl 
von und 
Richard Langensiepen, Maschinenöl. 
Magdeburg-Buckau. HAMBURG. 


Vertreter 


Bernhard Schiffer & Co., 


Hamburg, Grimm 19. 


Stubbenhuk 11. 58 
NUN 


Ostsee-Bad Warnemünde 
Hötel und Pension Hübner. 


Praohtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer, 
WE Prospecte gratis. 


— = - “oO 
Soeben erschienen: | Telephon (Ore: Hühner Telephon 
Amt |, No. 452, UL Amt |. Ko. 452. 
= Hamburgs Hafen. =« iss cline! 


Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. | und Mareipan-Fabrik. 





Prospekte stehen jederzeit 
zur Verfügung. 

Sparsamster Betrieb. 
Petroleumbedarf pr. Pferde- < 


kraft und Stunde ca. —S — 
0,5—035 Kilo. ‘ : 


De 7 





[ “ 
| orte ram: Tm me a = cry 1200073 m m zu 0m 








Grüsse 84 und 110 etm. Preis Mk. 10 per Exemplar. 
Eigenth. u. Verlag der Lithogr.-Anst. F. W. Kähler, Wandrahm 31. Hamburg 
In den bekannten Kunsthandlungen zu halen. Neuerwall 22. 


— — /GRAAARARRRRAANAAANNANO 
tt <OOOO00000090- 


16 Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Buch- und Steindruckerei, I i 
: | 
i Lager 
i 


Ridingsmarkt 31. 





Saubere und geschmackvolle | 
Anfertigung aller 


Druckarbeiten. |: 
| Blocks, Billets ete. |} 


J. Bischof, Hamburg, von 
Balate Treibriermin, 


es rm (um) mm . 


Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 





Qe scares me m 
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QAANVVUULALALALALALTRAL LU LULLURUR RE LULELRRTRLLULULRURULUU ALAN UR RER 


Gustav Conz, Hamburg. 






we Dampfdynamos 
a von 2 bis 100 P. S. 


f 
Schiffsbeleuchtungen. 





WARAAAARARARARARARARARUARRRRERERERER LEER N N NT, 


Doth ÄRA Han Fr Ze SE Bun N 


ARMAAALALALARALRARARARARARARRRARR RAR RAR AARAU RAR 


L. Krüger, Schiffs- und Reise- 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren =D nis 
als in Form von 
Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 
Fender (Wulste) für Rettungsboote. 


Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 
dem der „Nautische Verein* in Hamburg das Urtheil abgegeben, 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom 
Board of trade genehmigt. 


We Preislisten versendet franco SE pee 
| Krüger, Apotheker 
Hamburg, Steinwärder. G.FT.ULEZ. 


Stnbbenhuk, Hamburg. 2% 


SALALUVALATARTLULATARARALATATARALAAAAARAL ATUL ATE 


en 











Neuheit. Petroleum-Motor-Boote Verlag von A. Pockwitz in Stade. 
A Idie einzigen bis jetz in Deutschlan 
B l O ck e en ha cere lg ong oe Lehrbuch 


triebsmaschinen für Leuchtpetroleam, der 
(kein Benzin) 


aus geschmiedetem und. 
gepresstem 


Stahl. 
Higginsen’s Patent. LA 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und ——— von S. M, Freese, 
Reissen nicht ausgesetzt. sowie Petreleum-Boot«- | Navigationslehrer in Grünendeich, 
Central-Depöt für den Continent bei Motoren (Patent Capitaine) | gr. 8* in Ya Frzbd. geb. Preis 9 Mark. 


ik Levy jr. ee durch | Sy Sa De 
42 gr. Reichenstr., Hamburg.’ Carl Meissner, Hamburg. Rechenbuch für Narigaionssehuen. 


‘Navigation und ihrer Grundlagen 


zum Schul- und Selbstunterricht für See- 
schiffer auf kleiner Fahrt, sowie für 

' angehende Seesteucrleute auf 

1 grosser Fahrt 








~ Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt Ta 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


für 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorffin Hamburg. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
L on 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 

E 


Einzelne Nummern 4 W Pig. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf, berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung 


Erscheinungsweise. 
Die „Dentsche nantische Zeitschrift” er- 
scheint jeden Sonnabend. 
Bestellunge". 


Alle Buchhundlungen, Postämter nnd 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 
































sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft | WE + Zen; | sowie die Annoncen-Expeditionen. Erstere 
Nr. 1 zu richten. N — ertheilt auch Auskunft über Beilsgen u. #, w. 
I. Jahrgang. Hamburg, den 4. Juli 1891. NM 14. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die Fortschritte im Schiffsmaschinenbauwesen während der letzten fünfzehn 
Jahre. (Fortsetzung). — Die Tiefladelinie für Seeschiffe. — Bemerkungen über den Hafen von Trinidad. Südküste von 
Cuba. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheilungen. — Vermischtes. — Schiffbau. — Schiffsverkiiufe. — Vereins- 
nachrichten. — Frachtenberichte. — Büchersaal. — Patentnachrichten. — Briefkasten. — Nachrichten für Seefahrer. 
Auf dem Ausguck. der Schiffer und sein Bestmann während drei 





, Stunden, im Boote sitzend, das Eintreten des ver- 


In englischen Schifffahrtskreisen ist | eae | hängnissvollen Ereignisses geduldig abgewartet 
vielfach bemüht, die durch die Ladelinie hervor- | natten. Da das Seeamt in Betreff der Unglücks- 


gerufene ungünstige Lage der englischen Rheder  fajie fremder Schiffe nur den Sachverhalt festzu- 
gegenüber der fremden Concurrenz, dadurch zu | stellen, nicht aber befugt ist, über die Befähigung 
compensiren, dass man versucht, einen Druck auf | des Schiffers zur Ausübung eines Gewerbes zu ent- 
das Classifications-Bureau des Lloyd zu üben und scheiden, so durfte es pee auch keinen 
von diesem verlangt, dass es die Tiefladelinie UF | direeten Vorwurf machen; indessen drückte es sich 
Basis eig Classifieation machen soll. Ein | gehr treffend dahin aus, dass, wenn es sich um 
britisches Schiff, welches nach Lloyds Regeln gebaut | einen deutschen Schiffer gehandelt hätte, demselben 
und classificirt ist, erhält von der Gesellschaft _ eine Rüge nicht erspart geblieben wäre. Wir wissen 
eine Lademarke, über welche hinaus es nicht laden | nicht. ob der betreffende dänische Capitän der 
darf, ein fremdes Schiff aber, das nach denselben | geutschen Sprache mächtig ist, wenn dies aber der 
Regeln gebaut und mit der gleichen Classe versehen | ray) ist, so dürfte sich ihm unwillkürlich die land- 
ist, erhält keine Lademarke und der Eigenthümer läufige Redensart auf die Lippen gedrängt haben: 
kann so viel Ladung in dasselbe hinein stauen als | Danke schön, ich nehme es als genossen an. 

er nur will und doch sind beide Schiffe nach den = “ 


Angaben des Lloyd’s Register gleich seetüchtig. , " ; 
Hier müsste — so meint man in den betreffenden Herr H. H. Warner, der berühmte Patent- 





englischen Kreisen — der Lloyd eingreifen und medicin-Verfertiger und vielfache Millionär, hat 
seine Classe von der Beladung mit abhängig sich kürzlich in den Besitz zahlreicher Actien der 
machen. — Ja, wenn Lloyd's Register keine Con- New-York-Steamship-Company gesetzt und sich 
ETS, hätte! 2 alsdann zum Präsidenten der genannten Gesellschaft 

* * wählen lassen. Wahrscheinlich will der erfinderische 


* 
Wir nehmen an dieser Stelle Gelegenheit, auf | Herr allen Personen, welche seine „Safe Cure“ 


den in Nummer 13 unseres Blattes wiedergegebenen | gebrauchen, dadurch eine Freude bereiten, dass er 
Spruch des Seeamtes zu Flensburg über den Unfall | ihnen freie Reise auf einem der Dampfer der 
der dänischen Yacht „Maren Sophia“ zurückzu- | Gesellschaft gewährt, damit sie sich von den 
kommen, welches Schiff bekanntlich vor kurzer Zeit | Folgen des Heilmittels erholen können. 


an der schleswigschen Küste gesunken ist, nachdem u r : 
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Der Bericht der englischen Commission, welche 
Regeln für die Eintheilung der Schiffe, durch wasser- 
dichte Schotten ein Wegsinken zu verhüten, aufzu- 
stellen hat, ist kürzlich dem englischen Parlament 
unterbreitet worden, nachdem der Ausschuss ein 
volles Jahr über dem Problem gebrütet und viele 
Versuche mit Modellen angestellt hat. Da die 
Angelegenheit in engstem Zusammenhange mit der 
Life-saving-Act, welche bekanntlich von der deut- 
schen Seeberufsgenossenschatt in ihren Vorschriften 
übernommen ist, steht. so dürfte der Bericht auch 
in Deutschland mit vielem Interesse verfolgt werden. 
Die Commission hat Tabellen ausgearbeitet und 
Curven aufgezeichnet, mittelst welchen sich für alle 
Schiffskörper Dimensionen leicht ermitteln lassen, 
ob ein Fahrzeug sich treibend erhält, wenn zwei 
nebeneinanderliegende Abtheilungen der See geöffnet 
sind. Es wird diesen Tabellen die Annahme zu 
Grunde gelegt, dass ein Schiff in mässigem Wetter 
unter den genannten Verhältnissen unsinkbar bleibt, 
wenn das oberste wasserdichte Deck, bis zu welchem 
die Schotten verlaufen, nicht näher an die Wasser- 
oberfläche gebracht wird, als bis zu einer Linie, 
welche rund um das Schiff gezogen ist, dass sie in 
der Mitte um *o der Seitentiefe unter dem 
Schottdeck liegt und an den Enden nach dem Deck 
zu aufläuft, sodass der Abstand dort nur ya beträgt. 


Die Fortschritte im Schiffs- 
maschinenbauwesen während der 
letzten fünfzehn Jahre. 





(Fortsetzung.)} 

Für den Schiffsmaschinenbauer nun 
naheliegend, die Geschwindigkeit des Schiffes mittelst 
erhöhter Geschwindigkeit der Schiffsmaschine zu 
vergrössern. Sechzig minutliche Umdrehungen der 
Maschine anstatt fünfzig, bedeuten einen Gewinn 
an Kraft von 20°). Betrug die Fahrgeschwin- 
digkeit 13 Knoten, so wächst dieselbe auf 13,8 
Knoten an. Doch wie war dies in geschickter 
Weise zu erreichen? In Bezug auf die Maschinen 
würde eine Vergrösserung der Umdrehungszahlen 
allein die Vergrösserung des Condensators zur 
Folge haben, da jedoch fast alle Dampfer zu grosse 
Kühlflächen besitzen, würde wahrscheinlich auch 
diese Vergrösserung nicht nöthig sein. Der ge- 
steigerte Dampfverbrauch erforderte dann grössere 
Kessel. In grossen Schiffen waren diese wohl an- 
zubringen, in kleineren jedoch nicht, auch waren 
die kleinen Dampfschiffe nicht im Stande, das 
Mehrgewicht an Brennmaterial zu tragen. Ein 
Ausweg, die Geschwindigkeit der Maschine zu er- 
höhen olıne mehr Dampf erzeugen zu müssen, war 
die Erhöhung der Dampfspannung und dies war 
unzweifelhaft richtig, wenn die Maschinen solche 
höheren Spannungen vollständig ausnutzten. Die 


wär es 


„Arizona“ sowie die ihr zunächst folgenden Schiffe 
gaben dieser einfachen Erwägung recht. Die später 
folgenden Schiffe erhielten dann Stahlkessel, die 
mit noch höherem Dampfdruck arbeiteten, sowie 
Dreicylinder-Compoundmaschinen mit verstärkter 
Expansion; practische Nachtheile irgend welcher 
Art stellten sich hierbei nicht heraus. Die Mög- 
lichkeit, mittelst des Siemens-Martinstahles Kessel 
für höhere Spannungen zu bauen und dass diese 
Kessel weniger Geld kosteten als eiserne, verlockte 
einige Ingenieure, Dampf von 110 Pfund Druck in 
gewöhnlichen zweicylindrigen Compoundmaschinen 
zu verwenden. Einen Erfolg erzielten sie damit 
jedoch nicht. Diese 10—12 Jahre alten Versuche 
sind später wiederholt worden und ist es bekannt, 
dass diesem neuen System ebenso gute Ergebnisse 
nachgeriihmt werden wie der Deifach-Expansions- 
Maschine. Die betreffenden Constructeure täuschen 
sich aber nur selbst, und soweit Beweise fiir ihre 
Behauptungen bekannt geworden sind, bezeugen 
dieselben einzig und allein, dass die neuen Kessel 
sowie die besser angeordneten Cylinder jetzt bessere 
Resultate liefern als die früher verwendeten. Es 
ist nur dass bessere Resultate erzielt 
werden, wenn man zwei Cylinder an die Stelle von 
vier setzt und wenn Dampf von 150 Pfund Druck 
mit zehnfacher Expansion an Stelle von 60 Pfund 
Dampfdruck mit sechsfacher Expansion verwendet 
wird, nichts mehr. 


bewiesen, 


Auf diesen Standpunkt angelangt, war es die 
Aufgabe des Constructeurs, den Weg weiter zu 
verfolgen, den er schon so erfolgreich beschritten 
hatte und sehr bald sehen wir diese grossen 
Maschinen mit 80 Umdrehungen in der Minute 
laufen. Gegen die früheren 50 Umdrehungen er- 
gab dies einen Kraftzuwachs von 60°/, und die 
früheren 13 Knoten Fahrgeschwindigkeit gingen 
auf 15,25 Knoten hinauf. Die Zahl der minut- 
lichen Umdrehungen noch weiter zu steigern, er- 
schien in der Folge nicht rathsam, dagegen ver- 
grösserte man die Durchmesser der Cylinder und 
die Anzahl derselben, auch wurde der Hub der 
Kolben derart vergrössert, dass man 1886 bei einer 
Kolbengeschwindigkeit von nahezu 1000 Fuss in 
der Minute angelangt war. Die höchsten Theile 
der betr. Maschinen lagen ungefähr in der Höhe 
des Decks. Dampf wurde den Ungeheuern aus 
zahlreichen grossen Stahlkesseln zugeführt und das 
Schiff konnte kaum mehr tragen als sein eigenes 
Brennmaterial für eine einzige Reise. 

Ehe dieser Höhepunkt erreicht war, hatte der 
Ingenieur Dr. Kirk eine alte Idee wieder aufge- 
nommen. Sein früherer Versuch mit derselben war 
missglückt. Jetzt hatte er in dem neuen guten 
Stahl das Material gefunden, aus welchem sich 
Kessel für so hohe Dampfspannungen bauen liessen, 
wie er sie für seine Zwecke brauchte, und 1881 
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setzte er die schifffahrttreibende Welt mit seiner | Der die Kessel enthaltende Theil des Schiffes wurde 
„Aberdeen“ in Erstaunen, der er ähnliche Maschinen | luftdicht gemacht und nun vom Deck aus mittelst 


gegeben hatte, wie der 1874 gebauten, leider miss- 
lungenen „Propontis“, Hier war zum ersten Male 
die richtige Lösung der Frage nach grosser Fahr- 
geschwindigkeit gegeben! 

Seitdem haben wir gelernt, dass die Dreifach- 
Expansionsmaschine weniger umfangreiche Kessel 
sowie weniger Kohlen braucht und rascher läuft 
als die alten Compound-Maschinen. Die „Aberdeen“ 
bedeutete mehr als einen Erfolg, sie war ein Schiff 
von miissiger Grösse, guter Geschwindigkeit und 
ebenso guter Tragfähigkeit. Infolge dessen war sie 
auch im Stande, lange Reisen auszuführen auf 
Routen, die bis dahin nur von Segelschiffen be- 
fahren wurden auf denen die Kohlenstationen selten 
und die Kohlen zum Theil recht theuer waren. 

Der 1874 mit der „Propontis“ gemachte Miss- 
griff ist daher dem damals ungeniigenden Kohlen- 
material zur Last zu legen. Wenn alle anderen 
Bedingungen dieselben bleiben, so beträgt heute 
das Brennmaterialersparniss gegen früher 20 %%. 
Die Kessel können also um 20°, kleiner sein, 
bezw. kann derselbe Kessel eine 20 Jo grüssere 
Arbeit hervorbringen. Auch hat die Erfahrung 
gezeigt, dass Dreikurbel-Maschinen rascher laufen 
können als zweikurbelige und dass die Benutzung 
eine geringere ist. Im grossen Ganzen werden die 
mittelst der Dreifach-Expansions-Maschine ersparten 
Kohlen durch die erhöhte Fahrgeschwindigkeit 
wieder verbraucht. Ein Vortheil verbleibt jedoch 
trotzdem, denn ein rascher fahrendes Schiff vermag 
im Jahr mehr Reisen zu machen. Ein gleich grosser 
Waarenverkehr kann also mit kleinerem Capital 
bezw. mit kleineren Schiffen aufrecht erhalten 
werden. Der fortgesetzte Niedergang der Frachten 
ist ohne Zweifel der Erfindung des Dr. Kirk zuzu- 
schreiben und dies mag auch der Grund sein, 
wesshalb er dafür so wenig Lob erntet. 


Nachdem schon 1828 (?) der berühmte Eriesson 
auf seinem Dampfschiff „Vietory* den ersten Ver- 
such gemacht hatte, auf künstliche Weise den Zug 
im Schornstein der Schifiskessel zu befördern, war 
es in neuerer Zeit der durch seine Torpedoboote 
bekannte Thornycroft, der den früher zur Verstär- 
kung des Schornsteinzuges benutzten Ausblasedampf 
seiner Maschine durch ein anderes Mittel ersetzen 
musste, als er dazu überging für seine Constructionen 
nur Condensationsmaschinen zu verwenden, Er 
fand, dass unter die Rostiläche der Feuerung ge- 
blasene Luft, sogenannter Unterwind, eine grössere 
Dampfentwickelung bewirke, als vordem der Aus- 
puffdampf. Entsprechend dem schärfsten Zuge einer 
Schnellzug-Locomotive wurde die Windpressung von 
"yo auf 6“ Wassersäule erhöht und damit die Ver- 
dampfung ganz ausserordentlich beschleunigt. Die 
angewendeten Mittel waren sehr einfacher Art. 


einer besonderen Dampfmaschine sowie eines oder 


| zweier Fächer die Luft hineingetrieben. 1880 wurden 


einige Kreuzer der Leander-Klasse in grösseren 
Maassstabe mit diesen Vorrichtungen zur Erzeugung 
künstlichen Zuges ausgestattet und wie schon früher 
wurde auch hier in Folge grüsserer Dampfentwicke- 
lung eine grössere Fahrgeschwindigkeit erzielt. 
Seitdem haben alle neugebauten Schiffe der 
britischen Kriegsmarine ähnliche Einrichtungen er- 
halten, wie man auch in anderen Ländern diesem 
Beispiel gefolgt ist. 

Als Beispiel, was auf diesem Wege zu er- 
reichen ist, seien die erstelassigen, gepanzerten 
Kreuzer der Immortalité-Classe angeführt. Mit 
natürlichem Zuge arbeitend, indiciren die Maschinen 
5500 Pferdekriifte, auf der Probefahrt wurden un- 
gefihr 6000 Pferdekräfte erzielt. Mit Unterwind 
von 2 Wassersäule wurden auf der Probefahrt that- 
sächlich über 9000 Pferdekräfte von den Maschinen 
entwickelt, wobei die Geschwindigkeit von 16, 
Knoten auf 19 Knoten anwuchs. Gegenwärtig 
werden in der britischen Kriegsmarine Geschwin- 
digkeiten von 20 Knoten mit Maschinen und Kesseln 
erreicht, deren Grösse vor 10 Jahren nur für 15 
Knoten Fahrt ausreichend war. Leider bringt der 
dauernde Betrieb mit Unterwind noch sehr viele 
Störungen mit sich. Es ist indess anzunehmen, 
dass diese weniger dem System selbst, als Miss- 
ständen in der Construction der Kessel zur Last 
fallen. Doch auch diese sind zu überwinden und 
wir werden in der nächsten Zukunft Schiffe sehen, 
deren Kessel in ungestörtem Betriebe mit kiinst- 
lichem Zuge hohe Dampfspannungen zu erzeugen 
vermögen. 

Zur Zeit des natürlichen Zuges und der Com- 
poundmaschinen wurde die Erzeugung von 10 Pferde- 
krüften per OJFuss Rostfläche als ein gutes Ver- 
hältniss angesehen. Die Dreifach - Expansions- 
Maschine in Verbindung mit höherer Dampfspannung 
und natürlichem Zuge würde per OF uss Rostfläche 
14—15 Pferdekräfte leisten, während der jetzt auf 
grossen Schiffen gebräuchliche künstliche Zug uns 
befähigt, 20 Pferdekräfte per OJFuss Rostfliche zu 
erreichen. Auf kleineren Dampfern, wo die Pressung 
unter den Rosten auf über 2” getrieben werden 
kann, sind noch bessere Resultate erzielt worden. 

Kaum hatte der künstliche Zug Erfolg gehabt, 
da kam, wie gebräuchlich, die Zahl der Erfinder 
mit ihren diesbezüglichen, theils schlechten, theils 
guten Ertindungen. Alle jedoch hatten die Sache 
mehr oder weniger missverstanden. Von vornherein 
war nicht erwartet worden, dass durch Verstärkung 
des Schornsteinzuges für jede erzeugte Pferdekraft 
weniger Brennmaterial würde verbraucht werden, 
sondern man hatte der grösseren Dampfentwicke- 
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lung entsprechend auch auf den Verbrauch einer 
grösseren Menge Brennmaterials per (Fuss Rost- 
fläche gerechnet. Allerdings ist nicht zu bestreiten, 
dass mit einigen Sorten Kohlen und in einigen 
Arten von Kesseln bei der rapideren Verbrennung 
und der intensiveren Hitze der Brennmaterialver- 
brauch kein sparsamer gewesen ist. Gewisse Er- 
finder wollen nun mit ihren Patenten eine Ersparniss 
erzielen, indem sie den ins Feuer geblasenen Wind 
von den unbenutzt abziehenden heissen Rauchgasen 
heizen lassen. Die geringe Wärmemenge, welche 
der Luft während des kurzen Heizprocesses zuge- 
führt wird, lässt es indessen sehr zweifelhaft er- 
scheinen, ob der Gewinn die mit diesem System 
verknüpften Missstände aufwiegen wird. Ausserdem 
ist anzunehmen, dass das von der englischen 
Admiralität angenommene System der geschlossenen 
Heizräume das beste ist und dass Ersparnisse cher 
in besserer Beschiekung des Feuers, als in der 
Erhitzung zugeführter Luft zu suchen sind. Doch 
sollen die Vortheile der Regenerativ-Feuerung nicht 
unterschätzt werden. 


Wo in der Handelsmarine künstlicher Zug 
eingeführt worden ist, um grössere Geschwindig- 
keiten zu erreichen, da hört man wenig oder keine 
Klagen, wo er jedoch eingeführt wurde, um Brenn- 
material zu sparen, da ist sein Lob sehr getheilter Art. 


Um es zu wiederholen: Die drei grossen Ver- 
besserungen der letzten zehn Jahre sind: 


1) Erhöhung des Dampfdruckes von durch- 
schnittlich 75 Pfund auf durchschnittlich 150 Pfund 
per Quadratzoll; 


2) die Einführung der Dreifach- und Vierfach- 
Expansionsmaschine, um hochgespannten Dampf 
vortheilhaft auszunutzen; 

3) die Einführung künstlicher Mittel zur Er- 
zeugung eines genügend starken Zuges für die 
Verbrennung der Kohlen, wenn gewünscht für die 
derart fabrieirte Verbrennung der Kohlen, dass 
ohne Vergrösserung der Kessel eine beträchtlich 
stärkere Dampfentwickelung stattfindet. 


Die erzielten Resultate sind dahin zusammen 
zu fassen, dass jetzt bei Kriegsschiffen mit dem 
gleichen Gewicht der Maschine, die Anzahl der 
indicirten Pferdekräfte gegen früher nahezu ver- 
doppelt ist und dass in der Handelsmarine bei 
ebenfalls gleichem Maschinengewicht die Anzahl der 
indieirten Pferdekräfte 50 bis 75°, mehr beträgt, 
als vor 15 Jahren. Der Kohlenverbrauch ist in 
den letzten 10 Jahren um 20"), in den letzten 
15 Jahren um 25 bis 30°, heruntergegangen. 


Des Ferneren ist auch des Fortschrittes zu 
gedenken, den die Construction sowie die Her- 
stellung der einzelnen Maschinentheile aufzuweisen 
haben. Ungeachtet des geringeren Gewichtes und 


billigeren Preises arbeiten die heutigen Dampf- 
maschinen sicherer und mit geringerer Abnutzung 
als vor 15 Jahren. Obgleich die starke Nachfrage 
nach Maschinisten es wahrscheinlich erscheinen 
lässt, dass die Maschinen sich heute nicht in den 
Händen so erfahrener und geschickter Männer be- 
finden als früher, so leiden sie doch nicht darunter, 
denn nach zwölfmonatlichem Betriebe befinden sie 
sich in besserem Zustande als die vor 15 Jahren 
in Gebrauch befindlichen Maschinen. Ohne in 
irgend einer Weise die Fähigkeit und Geschicklich- 
keit der Maschinisten herabsetzen zu wollen, darf 
doch gesagt werden, dass man heute in den Ma- 
schinenräumen englischer Schiffe auf den verant- 
wortlichen Stellen jüngeren Gesichtern begegnet 
als vor 15 Jahren. Wenn früher eine natürliche 
Vorliebe und Befähigung die unumgängliche Vor- 
aussetzung war für den Eintritt in diesen Beruf, 
so hat sich jetzt eine grosse Anzahl junger Leute 
hineingedrängt, die hier lediglich eine besser be- 
zahlte Beschäftigung als in anderen Berufsarten 
suchten, zu welcher sie verhältnissmässig leicht ge- 
langen konnten. 


Jene beständige Klage der heisslaufenden 
Lager ist heute ein überwundener Standpunkt. 
Zum Theil ist dieses der besseren Construction, 
noch mehr aber dem Weissmetall zu danken, das 
seit Jahren auch bei den älteren Maschinen ein 
Universalmittel gegen dieses Uebel geworden ist. 
Waren es früher nur Kriegsschiffe und die besten 
Postdampfer-Compagnien, die sich den Luxus des 
Weissmetalls gestatteten, so haben jetzt die ge- 
wöhnlichsten Dampfschiffe aus Rücksichten der 
Sparsamkeit das genannte Metall in ihren Haupt- 
und Kurbelzapfenlagern, denn ein heisses Lager ist 
immer kostspielig, sowohl in Bezug auf Kohlen- 
verbrauch, als auf Abnutzung und Erneuerung. 
Die vergrösserte Lebenslänge der Kurbelwellen ist 
ebensowohl auf die Abwesenheit heisslaufender 
Lager zurückzuführen, als auf die geringere Be- 
anspruchung derselben. Das Weissmetall hat erst 
die hohen Umdrehungszahlen möglich gemacht, die 
wiederum, wie schon erwähnt, eine Grundbedingung 
für die grossen Fahrgeschwindigkeiten der Schiffe 
sind. 

Ebenfalls ist anzuführen, dass die Kurbelwellen 
heute aus besserem Material hergestellt und besser 
bearbeitet werden, als vor 15 Jahren. Die ver- 
besserten Fabrikations-Methoden der Eisenwerke, 
sowie der bessere Stahl geben den Wellen eine 
bessere Oberfläche und die gut gebauten, schweren 
Drehbänke der Gegenwart können ihre Arbeit nicht 
nur billiger, sondern auch genauer verrichten, als 
damals. (Schluss folgt.) 


Die Tiefladelinie der Seeschiffe. 





Um den Bestrebungen, zur Einführung eines 
deutschen Tietladegesetzes entgegen zu treten, hat 
kürzlich die „Hamburgische Börsenhalle* in 
Nr. 260 vom 6. Juni ds. Jahres das Urtheil des 
englischen Ingenieurs Hök, der sich in letzter Zeit 
durch seine Regeln über die Unsinkbarkeit*) der 
Schiffe einen Namen erworben hat, herangezogen, 
um die Werthlosigkeit des englischen Gesetzes, 
welches ja vielfach als ein Muster für eine zu 
schaffende deutsche Ladelinie angesehen wird, zu 
beweisen. 

Wenn man die einschlägige Bemerkung Höks, 
welche einem Artikel der Juninummer des „Nautical 
Magazine“ entnommen ist, allein und nicht im 
Zusammenhange mit den über die Unsinkbarkeit 
der Schiffe gehaltenen Vorträgen dieses Herrn, 
auf welche in dem betreffenden Abschnitt ausdrück- 
lich Bezug genommen ist, betrachtet, so scheint 
die Schlussfolgerung der ,Bérsenhalle*, dass der 
Sachkenner ein äusserst abfälliges Urtheil des eng- 
lischen Gesetzes im Allgemeinen ausgesprochen, 
allerdings gerechtfertigt. Anders aber, wenn der 
betreffende Passus in Verbindung mit den genannten 
Vorträgen einer Prüfung unterzogen wird. In der 
Einleitung seiner ersten Rede über die Unsinkbar- 
keit der Schiffe, gehalten am 15. December 1890, 
erwähnte Herr Hök, dass die Berechnungen über 
diesen Gegenstand auf der gesetzlich eingeführten 
Ladelinie basiren, wie dies ja eigentlich auch 
selbstverständlich ist, Nur solange es eine fest 
angenommene Linie, über welche hinaus das Schiff 
nicht laden darf, giebt, kann von der Aufstellung 
von Regeln über die Unsinkbarkeit die Rede sein. 
Denn, wie wäre es beispielsweise möglich, dass ein 
Schiff, welches in 5 wasserdichte Räume eingetheilt 
ist, beim freien Zutritt des Wassers in eines der- 
selben, unsinkbar bleibt, wenn es mit einer schweren 
Ladung, etwa Eisenbahnschienen, schon bis zu 80°, 
seiner totalen Tragfähigkeit belastet wird. Ein 
solches Schiff müsste auch schon dann sinken, 
wenn seine Compartments alle gleich gross wären, 
was sich ja bekanntlich aus practischen Gründen 
nicht ausführen lässt. 

Wenn nun die Aufstellung solcher Regeln und 
die practische Anwendung derselben, ausschliess- 
lich auf der Annahme einer auf Erhaltung einer 
gewissen Reserveschwimmkraft begründeten Lade- 
linie beruht, so scheint es demnach ziemlich un- 
wahrscheinlich, dass der Begründer des Systems 
seinen Berechnungen selbst wieder die Grundlage 


*) Wir bedienen uns der Kürze wegen dieses dem eng- 
lischen entnommenen Ausdrucks und verstehen darunter die 
Theilung eines Fahrzeuges in so viele Compartments, dass 
dasselbe nicht sinken kann, wenn ein resp, zwei Räume, je 
nachdem es sich um Fracht- oder Passagicrschiffe handelt, 
dem Zutritt des Seewassers geöffnet sind. D. 
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entziehen sollte, indem er über das Tietladegesetz 
den Stab bricht. Aus diesen Gründen konnten 
wir uns der Ansicht der „Börsenhalle“, in der be- 
treffenden Auslassung eine abfüllige Kritik des 
Tiefladegesetzes überall zu erblicken, nicht an- 
schliessen, sondern wir waren der Ansicht, dass 
der englische Ingenieur sich an der betreffenden 
Stelle ausschliesslich gegen die Anomalie in der 
Behandlung gewisser Arten kleiner Schiffe wendet, 
eine Abweichung, die den Werth des Gesetzes 
wohl vermindern, nicht aber illusorisch machen 
kann. In der Voraussetzung, dass es für die 
deutschen Schifffahrtskreise von grossem Interesse 
sein dürfte, die Ansichten des in England so an- 
gesehenen Fachmannes klargestellt zu sehen und 
zugleich seine Meinung über den Werth einer 
Tiefladelinie zu hören, haben wir uns direct an 
den genannten Herrn mit der Bitte um Aufklürung 
gewandt, und sind nun in der Lage, die Auskunft, 
welche Herr Hök uns zukommen zu lassen die 
Liebenswürdigkeit hatte, unseren Lesern in Folgen- 
dem mitzutheilen: 


„Das Schreiben, welches Sie zu dem Zwecke 
an mich gerichtet, um eine Klarstellung über einen 
in meinem Artikel „Unsinkbarkeit der Frachtschitie“ 
(veröffentlicht im „Nautical Magazine“) beiläufig 
berührten Punkt herbeizuführen, ist kürzlich in 
meine Hände gelangt. Gestatten Sie vor Allem, 
dass ich Ihnen meinen Dank abstatte für den 
Werth, den Sie meiner Ansicht beilegen und seien 
Sie versichert, dass ich mich glücklich schätze, 
dazu beitragen zu dürfen, die Sache, welche Sie 
befürworten, nämlich die Sicherheit auf See, fördern 
zu dürfen. 

Die Fragen, welche Sie an mich richten, sind 
folgende: 

1) „Ist die von der „Hamburgischen Börsen- 
halle“ angedeutete Auffassung, dass Sie im All- 
gemeinen gegen das Tiefladegesetz sind, richtig“ und 

2) „Was ist Ihre Ansicht über den Werth einer 
gesetzlich vorgeschriebenen Tietladelinie*. 

Auf die erste Frage antworte ich entschieden 
nein, Sie werden in keiner meiner Schriften eine 
darauf hindentende Stelle finden, Ich bin ganz 
entschieden für eine gesetzliche Tiefladelinie, aber 
hinsichtlich des erwähnten Typs gegen die jetzt 
bestehende, welehe ich in mancher Hinsicht als 
fehlerhaft betrachte. Ich hoffe, eines Tages ein 
anderes Tiefladegesetz eingeführt zu sehen, welches 
den Schiffen nicht allein Reserveschwimmkraft, 
sondern auch Unsinkbarkeit, so wie ich es vor 
einiger Zeit befürwortet, verleiht und zu welcher 
noch verschiedene andere Principien die Grundlage 
bilden, die zu erörtern es hier zu weit führen 
würde. 

Weiter, worin besteht der Werth einer gesetz- 
lichen Tietladelinie ? 
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soll den Verlust von Menschenleben und 

Eigenthum auf See verringern. In Folge davon 

wird eine Verminderung der Versicherungs- 

prämien für Schiff, Ladung und Fracht herbeiführen. 
Die Verminderung der Verluste an Menschen- 


Sie 


sie 


leben stellt einen Gewinn für die Seeleute und 
die von ihnen zur Erhaltung ihrer Existenz ab- 


hängigen Personen dar. 

Die Verminderung der Versicherungsprämien 
für Schiffe, Ladung und Fracht durch vermehrte 
Sicherheit auf See repräsentirt einen Vortheil für 
die Nation. 

Ein gewisser Procentsatz der Verminderung 
einen Verlust für 
die Versicherer und die Asseenranz-Gesellschaften. 


der Versicherungsprämie bildet 


Der durch die grössere Sicherheit auf See er- 
zielte Gewinn an Tonnengehalt bildet einen Verlust 


für die Schiffbauer. Bei oberflächlicher Prüfung 
mag man zu dem Schlusse kommen, dass den 
Rhedern und Kaufleuten ein Gewinn durch die 


verminderte Versicherungsprämie erwächst, indessen 
steht zu fürchten, dass dieser Vortheil nur vorüber- 
gehend sein wird, da die Coneurrenz eine ent- 
sprechende Verminderung der Fracht und in Folge 
dessen eine Herabsetzung des Preises der trans- 
portirten Waaren bewirken wird. Es folgt daraus, 
dass je grösser die Verluste an Leben und Eigen- 
thum See sind, dieses um so besser für die 
Versicherungs-Gesellschaften und die Schiffbauer 
ist, je kleiner die Verluste, um so besser für die 
und die ganze Nation. Die Bedeutung 
einer gesetzlich vorgeschriebenen Ladelinie 


zur 


Seeleute 
lässt 
sich demnach in folgende Betrachtung zusammen- 
fassen: 

Ist es vorzuziehen, das Leben der Seeleute zu 
opfern und die Lebensbediirfnisse auf einem höheren 
Preise zu halten, oder eine Massregel zu ergreifen, 
welche. wiewohl sie die Verdienste der Versiche- 
rungsgesellschaften und der Schiffbaner schmälern 
dürfte, den Verlust und Gut auf 


See unbestreitbar vermindern und in dieser Weise 


von Menschen 
die Lebenshedingungen des Volkes verbessern und 
die Nation bereichern würde? 

England hat, indem es die letztere Alternative 
wählte, edel gehandelt und es steht zu hoffen, dass 
andere Nationen folgen werden und sich nicht von 
den Vortheilen, welche ihnen dadurch erwachsen, 
dass genannte Land 
Humanität einer gesetzlichen Tietladelinie unter- 
worfen hat, verleiten lassen, in dem gleichen ge- 
rechten und edlen Bestreben zurückzustehen,* 

W, Hök. 

Aus Ausführungen dürfen wohl 

folgern. dass es unrichtig ist. die erwähnte Be- 


das sich aus Gründen der 


diesen wir 
merkung des englischen Ingenieurs als eine ab- 
fällige Kritik des englischen Tiefladegesetzes zu 


Linas ced 





bezeichnen. 


Bemerkungen iiber den Hafen von 
12 8 |) are 2 : 
Trinidad. Südküste von Cuba. 
(Mitgetheilt von Capitän Julius Marxen vom Dampfer 
„Albingin“.) 

Beim Ansegeln dieses Hafens, von Westen kommend, 
sieht man in der Regel schon in grosser Entfernung vom 
Lande (oftmals bis auf 60 Meilen) 
nach NW und SO 
dann nüher an die Küste, so zeichnet sich am SO-Alhange 
dee Berge ein Hügel ab, an dessen Fusse die Stadt Trinidad 
Auf der Spitze dieses Hügels, rechts über der Stadt, 


eine vou der Mitte ans 


abtallende (iebirgeskette. Gelangt man 


liegt, 
steht die Vigia, ein weises Gehäude, von welchem aus die 
heranstenernden Schiffe durch 
Wenn man den Hafen zum ersten Male besucht, so empfiehlt 
der 


Signale gemeldet werden. 


sich, auf Punta Cssilda zuzusteuern. bis man sich 
Küste auf ca. 3 Sm. veniihert hat, um alslann mit SO-Cours 
Die Un» 
man auf dieser Strecke an B, B. jmssirt. 
deutlieh durch Fürbung 
Cayo Blanco, eine mit Bäumen bewnchsene 
wird der An- 


ist 


es 


his Cayo Blanco an derselben entlang zu steuern, 
tiefen, welehe 


Zeichnen sich die hellgrüne des 
Wasser aus, 
Insel von ea, 1 Sim. Längemmusdehnung, hei 


naherung auf diesem Course zuerst gesichtet und durch 
ihren hellen weissen Sandstrand leicht erkenntlich. Der Cay 
von Riffen umgeben, welche im WNW ca. 3 Sm. 
und auf der Ostseite ca. % Sm, weit hinaus erstrecken; die 


Siidseite 


ist sieh 
reiner und kann man sich auf diesem Ende der 
Insel auf °’; Sm. nähern. Die für Trinidad 
halten sich in einer am Ostende der Insel gelegenen Hütte auf. 


ist 
his Lootsen 

Bei der Einsegelung in die Bucht steuert man mit nérd- 
lichem Course zwischen der genannten Insel und Cayo Page, 
einer kleinen, wenig aus «lem Wasser hervorragenden 


Insel 
Abstand peilt, stenere man N’AW ant zwei eingesteckte 


nur 


hindurch, Wenn Cayo Manco in W eine Scemeile 


Prähle zu, welche die Südseite der Untielfe Cascayal 
bezeichnen ound nachdem dieselben in en. I Kabellänge 
Alstaml an Steverlerd passirt, NW'Y;N. Man läuft mit 


diesem Course auf das febenfalls durch zwei an Steuerbord zu 
passiremle Pfühle) gekennzeichnete Nordende der genannten 
Untiefe zu. halte 
spitze der Insel Tabago zu (NNW?QW). bis man die im 
ähnlicher Weise aligesteckte Untiefe Masio an B. B. in ca. 
2 Kblg. Abstand passirt hat, Die nächsten Pfähle sind nur 
etwa eine Seemeile entfernt und markieren die Siidseite eines 


Von hier aus man direct aut die West- 


engen Canals, der zwischen Masio und einem von der Sürl- 
Man steuert 
in ‚den auf West 
indernd, auf diese Seezeichen zu und passirt dieselben in 


scite der Insel Tabage auslaufenden Rul liegt. 


einem growen Bogen, Cours  langsam 


unmittelbarer Nühe an B. B. Die geringste Wassertiefe 
beträrt im Canal 84% Faden. Von hier aus steuert man 


W'aS an den das Riff von Cayo Guayo kennzeichnenden 
Pfählen entlang, indem man nördlich von zwei kleinen flachen 
Stellen mit 14° Wasser die ca. ®, Sm. südlich von dieser 
Insel liegen, passirt und hält dann auf Punte San Pedro 
Dicht Letzterem stehen, in Abstand von je zwei 
Kabelliingen von einander, drei Pfühle zur Bezeichnung der 
Westseite der Untiefe Bayo del medio, 
nördlich derselben in einer Wassertiefe von 3 Faden circa 
> Sm, von dem Orte Casildo, dem Hafenplatze von Trinidad, 
Die Segelanweisungen (Westindia Pilot Vol. 11) nennen Masiv 
als einen der Hafenplätze der Stadt, derselbe ist jedoch ein 
kleiner, war aus wenigen Hütten bestehender Ort, der keine 


zu, bei 


Man ankere eben 


Verbindung mit Trinidad hat, während Casildo durch eine 
Es ist 
in diesem Hafenplatze Proviant und Wasser zu mässigen 
Preisen zu haben. Wasserboote sind jedoch nicht vorhanden. 
Schiffe bis zu 12° Tiefgang können im inneren Hafen am 


gate fahrbare Strasse mit demselben verbunden ist. 
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Pier halen, Schifle 
ankern südlich von Bayo del medio. 
sind Zucker, Honig und Rum. 


Griissere von mehr als 16° Tiefang 


Die Hauptausfuhrartikel 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 29, Juni. Der Spruch des Seeamtes 
nach Untersnehung über den Unfall des Hamburger Dampfers 
„Fohanna Oelsener“ lautet: 

„Es ist der 
Steuermann Cord Janssende Wallund der Matrose 
Carl Christoph Hauth 
Arheiten durch eine Sturzsce von Bord gerissen 
sindundihren Tod in deu Wellen gefunden haben. 
Die trifft hierbei kein Verschulden. 
Das Geländer des Briickendecks gewährt keinen 
gentigenden Schutz und wird dem Schiffer Sander 


als festgestellt anzusehen, «dass 


während slienstlicher 


Besatzung 


Sicherheitsvor- 


aufgegehen, die erforderlichen 
richtungen auf jenem Deck ungesiumt herstellen 
zu lassen, 

Der genannte Dampfer war, auf einer Reise von St. 
Petersburg nach Hamburg, am UL. Juni d. ‚Jahres Albonds 
7 Uhr bei Skagen angelangt ond stenerte von da mit 
südlichen Course der Elbe zu, als sich aus einer schwarzen 
Wolke eine orkanartige Bie erhal, durch welche die bis 
dahin ziemlich ruhige See sehr aufrewühlt würde. Der erste 
mut 


eine losgegungene Persenning auf der grossen 


Steuermann war, Zisammnen dem Zimmermann, dabei 
lesehiiftigt 
Lucke wieder zu befestigen utd hatten sieh beide Lente bei 
dieser Arbeit in die Mitte auf (tie Lucke gestellt. In diesem 
Augenblick kam eine schwere Sturzsee an Steuerhord ther, 
welche das ganze Deck übertluthete, Als das Wasser wieder 
anf 


stehende Capitiin, dass die Beulen vor ler Lacke versehw umlen 


abgelaufen war, bemerkte der ler Commandobricke 


waren und sah sie gleichzeitir an Hackboniseite neben dem 
Schiffe im Wasser treiben. Die Maschine wurde nun sofurt 
gestoppt und anf rückwürts ungesetzt und es wurden Rettungs- 
bojen und lose Wasserfässer über Bord geworfen, da der 
Schiff zunächst 
fahren liess, auf diese Weise sich den Leuten zu nähern und 


Capitiin hoffte, indem er sein rückwürts 


sie zu retten. Da dies aber nicht gelingen wollte, so liess 
er die Maschine wieder stoppen und versuchte nun mit 
Backbordruder Als 
Dampfer etwa halb herum war, musste inless «las Ruder 


den Dampter herumzuedrchen. der 


werden, um einem 
festgestellt 


um 


wieder Steuerbord gelegt englischen 


Dampfer, dessen Name nicht werden konnte, 
Alles Winken 
Oelssner“ wurde anf dem englischen Dampfer, bei dem die 


Verunglückten «licht hemerkt. 


auszaweichen, Rufen auf der „Johann 


vorbeitrieben, leider nicht 


Später pasirte man die neben den Verunglückten üler 
Bord geworfenen Rettungshejen und die Tonne; von den 
Verungliickten war indess nichts mehr zu sehen. 

Eine seitens des Seeamtes am 26. d, M. vorgenommene 
Besichtigung der „Johanna Oelssner” hat ergeben, dass das 
tual 


Brickendeckgelinder stellenweise unterbrochen nicht 


zussmmenbängend ist; diese Schutzvorriehtungen sind als 


nieht genügend bezeichnet worden. 





Gerichtsentscheidungen. 





Collision zwischen den Dampfern „Enterprise“ und „Bulldog“. 

Die Firma Osborne & Wallis in Bristol als Eigenthiimer 
den Bürger- 
meister und den Staltrath von Bristol al» Eigenthümer des 
70 £ für 


Collision 


des Dampfleichters „Enterprise“, verklagte 
Dampters „Bulklog“, zum Ersatz durch 
Collision Schaden, 
sich am 24. Februar d, J. 


ven 
Die 
und beide Parteien waren üherein- 


angerichteten ereignete 








231 


gekommen, dass, wenn die Stadt schuldig befunden werden 
sollte, der Schaden mit 70 £ vergütet werden sollte. Die Schiffe, 


stiessen um 7 Uhr 20 Minuten Morgens eben unterhalb 
Vauxhall-Führe an der Nordseite des Flusses zusammen, 


Die „Enterprise“ hatte mit einem Tiefgang von 3 vorne 


und % hinten, um 6 Ubr 45 Minuten Bathurst Dock 
verlassen, um mit zwei Fahrzeugen im Schlepptau nach 
Cardiff zu Jampfen. Die Kläger belaupteten, dass der 


Bulldog” an der verkehrten Seite des Fahrwassers gewesen 
5 £ & 

sei und dass er keine Signale mit der Dampfpteife gegeben 
Ks zur Zeit Nebel 


derselbe um se mehr verpflichtet gewesen, sich an der 


habe. herrschte und desshalb wire 


rechten Seite des Fahrwassers zu halten um Collisionsgefahren 


zu vermeiden, Der Umstand, dass das Wetter unsichtig 
gewesen, entschuhlige die Unterlassung des Führers des 


nieht, sondern rei im Gegentheil belastend für 


Die Beklagten batten den Kligern einen Brief 


„Bulldesr* 
denselben. 
reschrieben, worin sie geltend machten, das alle Schuld an 
der Collision der „Euterprise“ zufalle, da diese in nachlässiger 
Weise navigirt worden sei, was die Kläger jedoch in Ablrede 
stellten. indem sie anstiihrten, dass ihr Schiff so wenig Fahrt 
wie möglich gemacht hale und sich auf der rechten Seite 
des Fahrwassers gehalten habe. Andererseits machten die 
Beklugten geltend, dass die Führung des „Bulldsg* kein 
Tadel treffen könne, da der Dampter yon Zeit zu Zeit 
hahe 


gestoppt und die Dampfpfeife anlnltend gebraucht 


worden sei, Als er zu «(er Collisionsstelle gekommen sei, 
habe der Capitän des Nehels halber weder das eine noch 
können, ausserdem sei es demselben 


nieht möglich gewesen, so dieht am Land entlang zu fahren, 


das andere Ufer sehen 


da sein Schiff hedeutend tiefer ging als die „Enterprise“ 
Der Capitän schätzte sich auf der rechten Seite des Fahr- 
wassers und wagte nicht mehr nach der einen ler anderen 


Seite hinzuhalten, Die Beklagten hielten den Unfall als 
einen in Folge des nebligen Wetters ımvermeüllichen. Das 


Gericht erkannte zu Gunsten der Kläger 


Gerichtskosten in England. 
Dem Führer des englischen Dampfers ,Ashdsle*, wurde 


in Folge einer Handelsumte beantragten lL yter- 
suchung das Schifferpatent auf 6 Monete suspendirt, weil er 
Schiff, Folge auf tunerklärliche Weise 
entstandenen Lecks der Ostkiiste von Schottlaud sank, 
zu früh Bezüglich der vom Handelsamte 
gestellten Klage, das Schiff in betrügerischer Absicht zum 
Sinken gebracht zu haben, sprach das Gericht len Angeklagten, 
wegen „mangelnder Beweise” frei. 


Der Verurtheilte appellirte und das Appellatiousyericht 


von 


sein das in eines 
an 


verlassen hatte. 


bestätigte das erstinstanzliche Urtheil, betreff der zu frühen 
Aufgabe des Schiffes; das Handelsamt hatte inzwischen die 
Schiffes 


Klage wegen vorsätzlichen Anbolirens des in 
betriigeriseher Absicht zurückgezogen. In Folge (dessen 
musste «lie Kusten zur Hälfte von dem herufenden und 


zur Hälfte vom Board of Trade getragen werden, Dieselhen 


beliefen sich allein für das Berufungsverfahren auf 337 4. 





Vermischtes. 


Seetelegramme. 
Die mit dem 1. Juli ds Je, in Kraft getretene neue 
Telegraphenerdnung enthält folgende Bestimmungen über 


Seetelegramme. 

1. Telegramme, welche mit den Schiffen in See mittels 
der an der Küste gelegenen Seetelegraphen gewechselt wer- 
den, müssen entweder in deutscher Sprache, oder in Zeichen 
In dem letzte- 
ren Falle werden sie ale chiffrirte Telegramme behandelt, 


des allgemeinen Handelskodex abgefaset sein, 
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2. Wenn sie für in See befindliche Schiffe bestimmt 
sind, muss die Aufschrift ausser den gewöhnlichen Angaben 
den Namen oder die amtliche Nummer und die Nationalität 
des Bestimmungsschiffes enthalten. 

3. Diejenigen Telegramme, welche durch die See- 
Telegraphenanstalten innerhalb 30 Tagen nach ihrer Aufgabe 
(den Tag der Aufgabe nicht einbegriffen) den Bestimmungs- 
schiffen nicht haben übermittelt werden können, werden ala 
unbestellbar zurückgelegt. 

Ist das Schiff, für welches ein Seetelegramm bestimmt 
ist, innerhalb 28 Tagen nicht angekommen, so giebt die 
See-Telegraphenanstalt dem Auftraggeber hiervon am Morgen 
des 29. Tages durch eine dienstliche Meldung Kenntnis. 
Der Aufgeber kann gegen Bezahlung eines Landtelegrammes 
von 10 Wörtern verlangen, dasa die See-Telegraphenanstalt 
sein Telegramm während eines weiteren Zeitraums von 30 
Tagen für die Zustellung bereit halte, Geht ein solches 
Verlangen nicht ein, so wird das Telegramm von der See- 
Telegraphenanstalt am 30. Tage als unbestellbar zurück- 
gelegt. 

4. Die Gebühr für Telegramme, welche durch Ver- 
mittelung einer See-Telegraphenanstalt mit Schiffen in See 
ausgewechselt werden, beträgt 80 Pfennig für das Telegramm, 
Dieselbe wird den nach den sonstigen Bestimmungen zu er- 
hebenden Gebühren hinzugerechnet. Die Gesammtgebühr 
für die an die Schiffe in See gerichteten Telegramme wird 
vom Aufgeber und für die von den Schiffen kommenden 
Telegramme vom Empfänger erhoben. 


Bootsklampen des Systems Dietze & Thun. 

Auf dem Dampfer „Bahia® wurde in voriger Woche 
eine höchst interessante Probe mit dem Aussetzen einiger 
Rettungsboote unternommen. Bei den in Frage kommenden 
Booten ist nämlich das Patent der Herren Dietze & Thun 
angebracht worden, bestehend in seitlich schwingenden Bonots- 
klampen. Von dem Moment der Ertheilung des Commandos 
bis zu dem Augenblick. in welchem das betreffende Boot, 
welches eine Länge von 28 Fuss englisch hatte und ca. 2 Tons 
wog, aussenbords und klar zum Hinunterlassen war, vergingen 
nur 10 Secunden. Zur Bedienung der Boote waren nicht 
mehr als drei Mann erforderlich. Diese neue Vorrichtung 
erregte bei den anwesenden Fachleuten grosses Interesse. 


Der seit fast 6 Wochen bestehende Strike der Heizer 
und Kohlenziehber des Norddeutschen Lloyd ist in 
einer von den Ausstindigen am 29. Juni in Bremerhaven 
abgehaitenen Versammlung für beendet erklärt worden. Die 
von der Lohncommission gestellten Forderungen wurden 
sämmtlich zurückgezogen, Dagegen hat der Norddeutsche 
Lloyd sich bereit erklärt, einige auf Aenderung einzelner 
Bestimmungen bezüglich der Abmusterung, des 
Bestandes der Seemannscasse in Krankheitafiillen gerichtete 
Wiinsche in Erwiigung ziehen zu wollen. Die Leute meldeten 
sich heute wieder zum Dienst, 


sowie 


Am Sonnabend den 20, Juni wurde von New-York die 
grösste Post welche jemals verschifi worden ist, expedirt. 
Siebzehn Postdampfer verliessen an dem genannten Tage 
den Hafen mit zusammen 750,000 Briefen und 650 Siicken 
mit Drucksachen. Der Cunardsteamer „Aurania“ allein nahm 
320,000 Briefe und 220 Postsiicke mit Drucksachen an Bord. 


Die schnellsten Erstlingsreisen über den atlantischen 
Ocean nehmen kein Ende. Diessmal ist es der neue franzö- 
sische Dampfer ,Touraine*, welcher die schnellste Reise 
nach New-York, die jemals von Havre aus gemacht worden 
ist, in 7 Tagen 3 Stunden und 11 Minuten zurückgelegt hat. 





Der neve Dampfer „Tynwald“. 

T Die Dampfschifffahrts-Gesellschaft, welche den Verkehr 
zwischen Liverpool und der Isle of Man, dem bekannten 
Vergnügungsort der Bewohner Lancashire's vermittelt, hat 
ihrer stattlichen Flotte priichtig ausgestatteter Passagier- und 
Postdampfer einen neuen hinzugefügt, den Dampfer „Tynwald“, 
der, was Ausstattung und Bauart anbelangt, zu den best- 
eingerichteten und schönsten Passagier - Dampfern gehört. 
Der „Tynwald“ ist 265 Fuss lang, 34 Fuss 4 Zoll breit, 
14'/; Fuss tief, ist aus Stahl gebaut und hat Zwillings- 
schrauben. Sein Brutto-Raumgehalt beträgt 946 Tons, er 
hat Maschinen von dreifacher Expansion, überall electrisches 
Licht und ist in 8 wasserdichte Compartments eingetheilt. 
Bei seiner Probefahrt entwickelte er eine mittlere Geschwindig- 
keit von 19,38 Knoten und eine Maximalschnelligkeit von 
19,5 Knoten per Stunde oder volle 1% Knoten mehr als 
von der Werft, (Fairfield-Shipbuilding Co., Govan) garantirt 
war, Steuervorrichtung für Dampf und hydraulischen 
Druck ist auf dem Promenadendeck eingerichtet. Letzteres 
erstreckt sich über die ganze Länge des Schiffes und auf 
ihm befinden sich auch der Billetschalter und der Postschalter. 
Salon, Speisezimmer und Damencajiite, sind mit Hartholz 
und Mahagonymöbeln. (diese mit blauen Plüsch ausgeschlagen.) 
auf das Eleganteste und Bequemste ausgestattet. Der Dampfer 
fasst 800 his 900 Passagiere. 


T In englischen Schifffahrts- und Handelskreisen herrscht 
allgemeine Entrüstung über die gerichtliche Entscheidung. 
die im Falle einer offenen Meuterei an Bord des Dampfers 
„Magellan“ gefällt wurde. Der Dampfer hatte letzte Woche 
kaum den Hafen verlassen, als sich 29 der Mannschaft 
weigerten, den Befehlen des Capitäns zu gehorchen, aus dem 
Grunde, dass zwei Seeleute an Bord nicht zu der Britischen 
Seemanns-Vereinigung gehürten. Der Dampfer war dadurch 
gezwungen, wieder in den Hafen zurückzukehren und die 
meuterischen Seeleute vor Gericht zu fordern. Hier wurde 
ihnen von dem Richter eine ernstliche Mahnrede gehalten, 
die Sache endete aber damit, dass jeder Mann mit einer 
Strafe von 5/— d. entlassen wurde. Diese Strafe wurde 
natürlich von der Seemauns-Vereinigung bezahlt und da die 
Eigenthümer des „Magellan“ die Leute wieder an Bord 
nahmen, so entgingen letztere ihrer gerechten Strafe voll- 
ständig. Die Folgen einer solchen Gerichtsentscheidung sind 
weitgehend, da sie eher zur Meuterei ermuthigen, als dieselbe 
energisch niederdrücken und den Seemanns- Vereinigungen 
eine Macht in die Hand geben, die für die Schifffahrt«- 
Interessen Englands geführlich werden können, 


T In Holyhead hat man kürzlich eine neue Methode 
angewandt, um die Mauern des Brechwassers gegen die 
zerstörende Wirkung der Brandung zu schützen. Da der 
Damm dem directen Anprall der See ausgesetzt ist, so werden 
bei stürmischem Wetter oftmals die zum Schutze seewärts 
angehäuften Steinlager weggewaschen und Risse in dem 
Mauerwerk erzeugt. Die Hafenbehörde hat nun in letzter 
Zeit alte Ankerketten en masse aufgekauft und diese an den 
gefährlichsten Stellen ausserhallı des Dammes aufirehiiuft. 
Diese wurden als sehr guter Schutz für die Mauern befunden. 


T Das Cabel zwischen Gibraltar Tanger und Tarifa, 
das Cadiz mit Ciuta und Algaciras in Verbindung bringt, 
geht seiner Vollendung entgegen und ist am 1. Juli dem 
Betrieb übergeben worden. 


Schnelldampfer zwischen Jokohama und Vancouver. 

T In den Vereinigten Staaten wird gegenwärtig in 
Handelskreisen grosse Aufmerksamkeit der bedeutenden 
Verbesserung geschenkt, die der canadiache Postdienst 
zwischen Japan und dem amerikanischen Festlande durch 


die Einstellung der Schnelldampfer ,Empress of India“, 
„Empress of China“ und ,Empress of Japan“ erfahren hat. 
Letzteres Schiff machte kürzlich die Fahrt von Yokohama 
nach Vancouver in 10 Tagen 21 Stunden und 23 Minuten, 
was als die schnellste Fahrt zwischen genannten Häfen 
betrachtet werden kann, 


Hafenverbesserung in Bergazi, Tripolis. 

T Die Hafenbehörden in Bergazi haben angefangen, 
einen ca. 240 Meter langen Damm gegen den Anprall der 
See zu errichten, um die Bildung von Sandbiinken im Hafen 
zu verhindern. Trotzdem der Damm noch nicht fertig ist, 
leistet er doch schon ausgezeichnete Dienste, indern seit seiner 
Errichtung verschiedene Sandbänke in der Nähe des Hafens 
verschwunden sind. 


Das Schiff „Aurelius Steinorth*, von Memel in Ymuiden 
angelangt, passirte am 25. Juni, Abends 8 Uhr, anf 53° 55° N, 
5° 12° O, ein unter Wasser treibendes Wrack, von dem ein 
Maststumpf etwa 6 Fuss aus dem Wasser hervorragte, 
während ein Mast von ea. GO Fuss Länge daran fest war. 
Das Wrack bildet eine grosse Gefahr für die Schifffahrt. 





Amerikanische Postdampfer. 

(Eingesandt.) Die Nummer 12 der „Deutschen 
nautischen Zeitschrift“ brachte einen Artikel über frühere 
amerikanische Postdampfer-Subventionen, der in einem Punkt 
eine anrichtige Angabe enthält. Es wird in demselben an- 
gegeben, dass „Washington“ und „Hermann“ schon nach 
einen Jahre ihre Fahrten New-York-Bremen eingestellt 
hätten. Das ist ein Irrthum. Diese beiden Dampfer, die 
ersten für regelmässige transatlantische Fahrten in Amerika 
erbauten, zeigten zwar manche Mängel, so mussten sie x. B, 
ihres grossen Schlingerns wegen nachher mit grossen Kimm- 
kielen versehen werden, doch haben sie secha Jahre hindurch 
regelmüssig und mit gutem Erfolge ihre Fahrten eingehalten. 
Sie zahlten in den letzten Jahren den Actionären 10% 
Dividende und ausserdem war ein Reservefonds von Mark 
1.700,000 angesammelt worden. Nach „Washington“ und 
„Hermann“ fuhren für kurze Zeit, bis sie während des 
Krimkrieges von der englischen Regierung gechartert 
wnrden, „Hansa“ und „Germania“, welche von den Herren 
W. A. Fritze in Bremen heim Verkauf der deutschen Flotte 
erworben waren, zwischen Bremen-New-York. Und auf sie 
folgten in gleicher Fahrt, bis zur Gründung des „Nord- 
deutschen Lloyd“, die amerikanischen, Herrn Vanderbilt ge- 
hörenden Dampfer „Ariel* und „Northetar“, Auch der für 
damalige Verhältnisse sehr grosse amerikanische Dampfer 
„Vanderbilt“ und der zuerst mit kalorischer Maschine ver- 
sehene Dampfer „Ericson“ machten Reisen zwischen Bremen 
und New-York. Alle diese Dampfer waren natürlicher Weise 
Räderdampfer. Ueber die Entstehung der „Ocean-Steam- 
Navigation-Company“, in welcher die deutschen Staaten 
Bremen, Preussen, Hannover Actien bis zum Betrage von 
236,000 Dollars zeichneten, berichten ausführlich die „Denk- 
würdigkeiten des Bremer Bürgermeisters A. Duckwitz“. 
Auch Carl Andree hespricht in der Zeitschrift „Europa“, 
Jahrgang 1857, Nummer 5, dieselbe und ihren Erfolg. H. H. 


Sehiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffswerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelliafen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit ale dieselben zu veräffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 








Das Vollschiff „Nesain“, welches für die Bremer Firma 
Gildemeister & Riess auf der Werft der Bremer Schiftsbau- 
gesellschaft in Vegesack neu erbaut wurde, ist jetzt so weit 
fertig gestellt, dass es am Sonnabend nach Bremerhaven 
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überführt werden soll, um dort in dem Dock derselben Ge- 
sellschaft ganz vollendet zu werden. ,Nesaia“, welche von 
Capitän Peterssen geführt wird, soll nach der Vollendung 


*,* Am 22. d. Mts. machte der auf der Werft des Herrn 
J. W. Klawitter in Danzig für die Firma F. G. Reinhold 
daselbst erbaute Dampfer „Mietzing“ seine Probefahrt. Das 
Schiff, nach Veritas höchster Classe gebaut, hat eine Länge 
von 172 Fuss, eine Breite von 25 Fuss und eine Raumtiefs 
von 13 Fuss. Bei 12 Fuss Tiefgang ist die Tragfühigkeit 
600 Tons inel. Bunkerkohlen. Die Maschine, nach dem 
dreifachen Expansionssystem mit 11 Atm. Kesseldruck con- 
struirt, indicirte 360 Pferdestärken und gab dem Schiffe, 
welches ausser dem Wasserballast mit gefüllten Bunkern 
fuhr, eine Geschwindigkeit von 10,8 Kuoten, was um so 
mehr befriedigte, da nur 10 Knoten bei dieser Schiffslage 
garantirt waren. Der contractliche Kohlenverbrauch wurde 
innegehalten. „Mietzeing“ ist ein Schwesterschiff des im 
vorigen Juhre für dieselbe Rhederei erbauten Dampfers 
„D. Siedler", und ist ein ehensolches Schiff für die Firma 
Behnke & Lieg in Danzig auf der Werft im Bau. Letzt- 
genannte Firma hat vor einigen Tagen auch noch einen 
grösseren Dampfer von ca. 1100 Tons d. w. in Auftrag ge- 
geben. Ausserdem sind noch zwei Feuerschiffe für Swine- 
miinde im Bau. 


Der Dampfer „Carl Behnk“, der Rostocker Firma 
H. Bauer gehörig, welcher bei Riga im Eise eingedrückt 
war, ist vor einigen Tagen auf der Klawitter'schen Werft 
vom Slip gekommen und bereits in See gegangen. Die 
Reparatur war eine sehr weitgehende, da ausser 65 Platten 
viele Spanten und Stringer etc. erneuert resp. gerichtet 
werden mussten. Die Reparatur ist in der contractlich ab- 
gemachten Zeit von 8 Wochen prompt ausgeführt. 





In Govan lief dieser Tage der für die englische Regie- 
rung gebaute Doppelschraubendampfer „Intrepid” vom Stapel. 
Der Kreuzer ist 300 Fuss lang, hat 21 Geschütze, eine Be- 
mannung von 252 Köpfen und eine Geschwindigkeit von 
20 Knoten in der Stunde. Er ist mit fünfzölligen Stahl- 
platten gepanzert und besitzt einen Tonnengehalt von 400 
Tons. Die Herstellungskosten betragen 200000 £. 


„Inchbarra“. Am 9. Juni wurde auf der Werft der 
Herren William Gray & Co. in Westhartlepool ein grosser 
Stahl-Schraubendampfer vom Stapel gelassen. Das für die 
Firma Hamilton, Fraser & Co, in Liverpool erbaute Schiff 
hat eine Lange von 376‘, Breite 47‘, Raumtiefe 29% 4”. Die 
dreifach expandirenden Maschinen sind von der Firma William 
Gray & Co. geliefert und haben Cylinder von 27%, 43° und 
72” Durchmesser, Das Schiff erhält die höchste Classe des 
Lloyd und wird zur besonderen Verstärkung zahlreiche 
Rahmspanten erhalten. 





T „William Anning“. Am Dienstag den 23. ds. liessen 
die Herren Richardson Duck & Co. von ihrer Werft in 
Sonth-Stockton einen Stahl - Schraubendampfer von den 
folgenden Grössenverhältnissen vom Stapel: Ganze Länge 
287 Fuss, äusserste Breite 37 Fuss 5 Zoll, Tiefe des Schiffs- 
raumes 21 Fuss 9 Zoll, Tragfühigkeit ca. 2250 Tonnen. Der 
Dampfer, der auf Bestellung der Firma Anning Bros Cardiff 
gebaut wurde, ist bei Lloyd's unter 100 A 1 classificirt, Er 
hat ein kurzes Poop, Deck und zellenförmigen Doppelboden 
für Wasserballast. Vier Dampfwinden, Dampfsteuerung und 
alle neuesten Erfordernisse für rasches Laden und Löschen 
sollen auf dem Schiff eingerichtet werden. Seine Maschinen 
haben Cylinder von 21, 35 und 57 Zoll bei 39 Zoll Kolben- 
schlag und wurden von der Firma Blair und Co. Limited, 
Stockton on Tees, geliefert, 
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Schiffsverkäufe. 


Die ital. Bark „Esempio“ wurde anfangs dieser Woche 
in gerichtlicher Auction an Herrn Jacobus Joh, Onderwater 
für 12.100 M verkauft. Das Schiff ist 420 Reg. Tons gross 
nnd TS69 in Voltn aus Holz erbaut, 


Das englische Schiff „Cape Wrath“, 1199 Registertons, 
Alex P. Lrle in Greenock gehörig, ist 
(dieser Tage um 7500 £ nach der Weser verkauft worden. 


hisher der Firma 


T Die Bark 
küirzlich in der Nähe von Berwick strandete, ist privatim an 
‚lie Firma Menriso & Co.. Leith, verkanft worden, 


italienische Resolute" von Genua, die 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seaschiffer. 


Sitzung vom 1, Juni. Der Vorsitzende theilte zunüchst 
mit, dass abermala verschiedene Mitglieder zur Aufnahme 
vorgeschlagen seien und drückte seine Freinle aus, üler das 
stetire Anwachsen des Vereins, Es sei dies der beste Beweis, 
ıluss die Bestrebungen desselben von allen Capitänen aner- 
kannt werden, Die in der letzten Sitzung vorgeschlagenen 
Capitäne. Reese vom Dampfer „Steinhöft“, Piening. Taggen- 
brok. Wedemann and Andresen, wurden smlann einstimmig 
aufgenommen, 

Von einem Eingehen in die Tagesordnung, Befenerang 
der Elbe wurde abgesehen, da zu wenige Lootsen anwesend 
und Ansicht 


Erörterung der Angelegenheit vorhanden war, 


waren Jesshallı keine auf eine gründliche 
Es wurden 
in Folge (dessen nur verschiedene kleinere Geschäfte erledigt 
Sehriltstiicke 


Die Seeherufsgenossenschaft hatte ihren 


und «die eingegangenen zur Kenntniss des 


Vereins gelacht. 


Jahresbericht, sowie einige die Einführung einer Tiefladelinie 


behandelnde Drucksachen übermittelt, 

Es gelangte alsdann das an den Vorsitzenden des 
Deutschen nautischen Vereins abzusendende Schreiben zur 
Verlesung, in welchem die Begntachtung der Beschlüser der 
Washingtoner internationalen Unnferenz seitens des Vereins 
wiedervelegt ist, Aus der „Deutschen nautischen Zeitschrift” 
wurden mebrere Artikel auch aus der 
»Hamburgischen Borsenhalle* cin Uriheil des 
gerichts über Pfeifensienale. Nachdem der Vorsitzende noch 
ilie Mittheilung gemacht, dass in der niichsten Sitzung am 
15. Juli ein Herr Schirr aus Berlin einen Signalapparat vor- 


vorgelesen, sowie 


Oberlandes- 


führen werde, entliess er die Versammlung mit der Aut- 
forderuny, möglichst zahlreich zu diesen interessantenn Ver- 


suchen zu erscheinen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Unser Frachtenmarkt hat sich wenige verändert. Wir 

notiren: 

Von Neweastle o, Tyne ler Blyth nach Taltal f. ©, und 
einem Hafen bis Pisagna und zurück Canal © ©. 30 sh. 
“i, 1 sh. 3 d. falls direct. 
Newenstle NSW nach Taltal f, O. und einem Hafen bis 


sh, 3 d. 


Pisagua und zurück Canal f. O;. 30 sh. */ 1 
tally direct, 

- Neweastle o, Tyne oder Blyth, Taltal f O. bis Pisagua, 
15—16 sh. per Ton Kohlen. 

„ Newcastle NSW Taltal f. O0, bis Pisagua, 
per Ton Kohlen. 

» Mersey nach Santos 16 sh. per Ton Kohlen. 


17/6a1S sh. 


Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 217 22/6 
yr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


Caleutia 11/6 pr. Ton Salz, 


” * ” 
os „ Rangoon 12—13 sh. pr. Ton Salz, 

„= 9 San Francisco 10-11 sh, per Ton d. w. 
Fr. » Galveston 9—10 sh. per Ton. . 


Von bier nach Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/— für gröwere 
Schiffe nominell xu notiren. rp 
Von Bone, Cette oder Trapani nach Santos 18/6 per 1100 

Liter Salz. 

» Undix, Rie Grande do Sul, 36/—, Option, Porto Alegre 
41/— per Ton Salz, August-September-Beladung, 
Retourfrachten : 

Von den Salpeterplützen nach dem Canal f, O,, für prompte 
Schiffe 40/ für spiitere Siehten weniger bis zu 35 sh. 
herunter */, 13 d. falls direct, 

» Celehes-Europa 55—57/6 Coprah. 

„ der Yueatan-Kiiste nach dem Canal f. O. 32/—a 33/— 
pr. Ton Bauholz per Juli. 

„ Cape Harti und/oder Fort Liberté 
£0. 42/0445) 

„ Saint Mare nach dem Canal f, O. 34 sh. 6 d. */. 
falls direct. 

. Laguna de Terminos — 

40-— Mahngoni. 

» Maracaibo — Canal f. O. 30/— Gelbholz. 

n New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5% per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 2 sh. 10%) d. und 4 sh. D's do und 5%, 
per August-September. 

Canal f, O, 24/-— per Ton Oelkachen oder 

Oclkuchenmeh) abzüglich 1/—- für directe Beorderung. 


dem Canal 
abzüglich 2/6 für direete Beorderung. 
2/6 d. 


nach 


Canal f. ©. 30/— Blauholz, 


» Galveston 


New-Yorker Frachtenbericht, 
{Mitgetheilt durch die Herren Foneh Edye & Ca.) 
New-York, 19. Juni. Seit letzten Bericht 
ist eine lebhafte Nachfrage für sofortige Getreidererschiffungen 


unscrein 


eingetreten, welche zu einigen Abschlüssen für Dampfer und 
einer Verbesserung der Theilfrachten geführt hat. Infolge 
des für die Ansfuhr disponihlen geringen Vorrathes von 
Weizen kann diese Besserung des Marktes jedoch als keine 
Für September-Octoher-Ver- 
schifungen ist das Geschäft noch immer lelıhaft, bei Raten 
von 3/10'2—4/ nach Cork für Ordre, in New-York, Phila- 
delphia, Baltimore oder Newport-News, nach Wunsch des 
Verschiffers, zu laden. Auch für die zweite Hälfte ıles August 
ist noch schwache Nachfrage, mit Philadelphia oder Baltimore 
als Ladeplatz zu 3/6—3/7'¥2. Im Uebrigen ist der Markt 
für alle Frachten, welche nicht 


dauernde angesehen werden, 


vom Getreidegeschäft au- 
hingig sind, ruhig und ohne verlockende Chancen für die 
Rheder, um Schiffe nach unserem Continent zu schicken. 

Die Nachfrage für Segierriiumte ist noch immer sehr 
beschränkt; da der zur Verfiigung stehende Tounengehalt 
für Petroleum nach Europa aber äusserst: gering ist, so zeigen 
die Raten in dieser letzten Branche ein Steigen für Platz- 
schiffe. Für Schiffe mit späterer Aukunft hier, ist geringe 
Nachfrage und solebe Charters sind nur schwer abzuschliesen, 
ıla die Ansichten der Verschiffer und Eigner hinsichtlich 
der Frachten zu weit auseinundergehen. In anderen Rich- 
tungen ist keine bemerkenswerthe Veränderung zu Tage 
getreten. Wir notiren: 

Getreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer 2a?! od. 1/6210, 
London, Dampfer Se, 20/ 
Glasgow, Dampfer Pal! yl. 22/6 


Getreide Provisionen, 


Hamburg. 50 ph. 65 pi. 
Rotterdam, De. N) cents. 
Amsterdam, ge. 20 cents. 
Copenhagen, 4 17/6 
Bordeaux, 3/ 25430 cents, 
Antwerpen, 3d. 15 
Bremen. SO) pty. 80 pfe. 
Marseille, 2 15! 
Hull. 4d. 20/a25, 
Baumwolle, Mehl i. Sicken 

gepresst.  u.Oelkuchen. Manssgut. 
Liverpool, Dampfer  3/32d. 176 11/3a17/6 
London, Dampfer Pe 12/6 12641778 
Glasgow, Dampfer seeanede S/ald) 15/a25/ 
Hambure, Vac. lhe. 4) mks. 
Rotterdam, 272 cents. 15 cents, lbe, 
Amsterdam, 25 cents 15 cents. 16a2Ve, 
Copenhagen, aeasnweu 10/8 23/ 
Bordeaux, Smee ween 20 cents, SS. 
Antwerpen, BEL FIR T/6d.—1O IH —aN 
Bremen, -32¢, eeeeeaee FO mks, 
Marseille S- Ltd, varceaee  22/6a27/6 
Hull APR 125 


Raten für Charters je nach Gröse und Häfen: 
Cork f. O. Ver. Kön, Continent, Shanghai, 


= NY. Balt, Direct. 
Korn per Dampfer 
nominell 29 29 2/6 2:9 cave 
Raff. Petrol. per Segl. .... »... 19a2i6 19 2ha2tie 
Hongkong. Java. Calentta Japan. 


Korn per Dampfer 
nominell 


Raff. Petrol. per Segl. 


Bartle, Wa2le, Walle. 2laz2"rec. 





Büchersaal. 


Im Verlage von Ferdinand Enke in Stuttgart, ist ein von 
Dr. Siegmund Günther, Professor an der kön, techn, 
Hochschule in München. verfusstes Lehrbuch der physi- 
Aalischen Geographie erschienen. 

Der Verfasser, welcher bekanntlich schon vor längerer 
Zeit ein umfangreiches und fachlich 
Lehrbuch dieses Zweiges der Wissenschaft herausgegehen, 


äusserst gehaltenes 
bat in dem nen erschienenen Werke in Form eines Leitfulens 
ein besonders für den Gebrauch der Studirenden bestimmtes 
Lehrmittel geschaffen. 

Wer sich mit dem Studium der physikalischen Vorgänge 
auf unserer Erde, diesem interesaantesten Zweige der Natur- 
wissenschaften, heschaftigen will, der findet in dem Buche 
einen ausreichenden leicht fasslichen und belehrenden Ueber- 
blick 


auf diesem Gebiete. Wenn schon jeder aufmerksame Beohachter 


über die bisher erzielten Resultate der Forschungen 


der Natorerscheinungen sich gerne über dieselben Belehrungen 
verschafft, so vor Allem denkenden und 
Vervollkommnung seiner Bildung strebenden Seemanne eine 
Beschäftigung mit 
einestheils weil er, in stetiger Verbindung mit den Elementen, 
mehr Gelegenheit hat, auffallende 
beobachten. als die Bewohner des Festlandes und anderentheils, 
weil seine Reisen ihm in so viele verschiedene Länder führen, 


muss dem nach 


‚dieser Disziplin am nächsten liegen, 


weit Phänomene zu 


in denen er die zahlreichen geologisch wichtigen Erscheinungen 
selbst beobachten kann, Wirdürfen dasWerk demnach besonders 
den Capitänen und Schiffsofficieren empfehlen, wie auch allen 
Denjenigen. welche sich gründliche Autklärung über alle 
physikalischen Vorgänge erwerben wollen, denn der Verfasser 
hat sich bemüht, um das Buch den weitesten Kreisen fasslich 
zu halten, die abstracte mathematische Deduction möglichst 
za umgehen und Formeln soviel wie möglich zu vermeiden, 
wie wohl dieselben nicht günzlich ausgemerzt werden konnten, 
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Der Preis des Buches (t2 Ab) ist in Anbetracht der 


»tattlichen Ausstattung und der zahlreichen Illustrationen 


ein äusserst mäsiger zu nennen, 





. 
Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patentburenu 
der Herren H, & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Pragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautischen Zeitschrift* im redactionellen Theile 


oder auch direct brieflich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
solche Antworten keine besondere Spesen verursachen, 


a Anmeldungen: 
Dresden - Plauen, Bienertstrasse 15 pt.: 
»Excentrische Steuerung für die Hebung bezw, Senkung 


Paul Reibiseh in 

von Unterwasserbonten*. 

(ieoges Hebertin, Paris: „Tunnelanlage zur Ausnutzung von 
Ebbe und Fluch“, 

Howaldtswerke in Kiel: „Selbstschliessende Thür in wasser- 
diehten Schiffsschotten“. 

Howaldtswerke in Kiel: „Verfahren zur Herstellung zerleg- 
barer Schiffskörper“. 

bh. Ertheilungen: 

58,107. R. Schaeffer in Kassel: „Rollkrahn-Hebemaschine“. 
Vom #8, Oetober 1890. 

58,088, ©, Menze in Sonnenburg, Neu-Mark: „Selbstthätig 
aufblühende Benutzung in 

Yon 25. November 1890, 


Rettungsvorrichtung zur 
Wuassersgefahr“. 





58,029. LF. Hodgetts in London, 1. Queen-Victoria-Street : 
„Vorrichtung zum selbstthatigen Ausbmlaneiren von 
Wasserfahrzeugen“. Vom 16. November 1890. 

Briefkasten. 
Herrn Chr. R.Swinemünde. Eine Uebersichtskarte 
des Nordostseecanals können Sie durch die Firma Eckardt 

& Messtorff hier, zum Preise von M. 1.20 beziehen. Die 


übrigen Fragen werden wir, nach eingezogenen Erkumligungen 
in einer der nächsten Nummern beantworten. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peiluneen sind, wenn nieht 
ausılrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 
Genaue Lage der Untiefe Orient Grund westlich von Gross- 
Stubber im Greifswalder Bodden. Pommern. Deutsche Küste. 

Nach einem Berichte des Cotmmandanten 8. M. 8. 
Nautilus“, Capt-Lient. Kinidt, liegt die Hachste Stelle 
mit 4,2 m Wasser des westlich von Gross-Stubber (Stubber- 
Sandbank} anfgefundenen Orient Grundes in: 

540 14° 26° N-Br. 13° 32" 59” O-Ler 
Die weisse Bakentonne „Orient Gr, We liegt in: 
>49 14° 29° N-Br 130 32 52” O-Le. 
Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Relanders Grund“. 
Raumo. Russland. Bottnischer Meerbusen, 

Die „Leuchtfeuer- und Lootsen-Direction® zu Helsingfors 
hat bekannt gemacht. dass am 10, Juni d. J. das Feuerschiif 
„Belanders Grund” wegen einer Reparatur zeitweilig einge- 
zogen worden ist, Die Wiederauslegung wird seiner Zeit 
bekannt gemacht werden. 

Nordsee. 
Verlegung von Tonnen in der Elbe. Deutsches Küstengebiet. 

Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Anzeige, dass Veriinderungen des Mittelgrundes 
im Elbfahrwasser zwischen der Rhynplate bei Glückstadt 
und dem gegenüberliegenden Elbufer eine Verlegung der 
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roth ound schwarzen Bakentonne mit Kreuztoppzeichen, 
welche zur Zeit in geringer Entfernung unterhalb der Mün- 
dung der Siiderelbe liegt, erforderlich machen, 

Die vorerwähnte Bakentonne, welche in ihrer Form 
und ihrem Anstrich völlig unverändert bleibt und welche 
auch ferner ein Kreuz als Toppzeichen behält, wird am 
Mittwoch, den 1, Juli d. J. von ihrer jetzigen Station fort- 
genommen und etwa 3000 Meter nördlicher auf etwa 4,3 
Meter Wassertiefe bei gewöhnlichem Niedrigwasser wieder 
ausgelegt werden. Von der neuen Station der Tonne werden 
missweisend gepeilt werden: 

der Kirchthurm zu Freiburg W.N.W. 7% W., 
der Kirchthurm zu Brokdorf N.z.W,, 
der Kirchthurm zu Glückstadt S.0. 4, S. 

In südlicher Richtung von dem neuen Lieyeplatz der 
vorerwähnten Tonne finden sich anf dem durch dieselbe be- 
zeichneten Mittelgrunde einzelne Stellen mit nur ungelühr 
3.3 bis zu 4 Metern Wassertiefe hei gewühnlichem Niedrig- 
wasser, 

Um den nördlichen Ausläufer des Mittelgrundes während 
der Dunkelheit sicher zu vermeiden, haben aufkommende 
Schiffe, welche zwischen der Rhynplate und demselben 
passiren wollen, die Brokdorfer Feuer untereinander zu 
bringen, ehe das Störlicht östlicher als O.8.0. missweisend 
peilt. Schiffe, welche während der Dunkelheit aufkommend, 
zwischen dem Mittelgrund und dem Südufer der Elbe pas- 
siren wollen, haben, um den nördlichen Ausläufer des Mittel- 
grundes zu vermeiden, das Hohe Brokdorfer Licht nicht 
eher hell zu machen, als bis sie sich dem Südufer genügend 
genähert haben. 


Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Schouwen Bank‘, 
Maas-Mündung. Küste der Niederlande, 

Am 14. Juni d. J. ist das Feuerschiff „Schowwen Bank“ 

wegen einer Reparatur für kurze Zeit eingezogen worden, 


Mittelmeer, 
Gegenwärtige Beleuchtung des Hafens von Ischia; Insel Ischia. 
Golf von Neapel, Westküste von Neapel. 
Wegen Reparatur der Hafenfener von Ischia brennen 
his auf Weiteres daselbst nachstehende Feuer: 
1, Auf dem Ende der Hafenmole ein weisser 
Fewer. 
2. Ander rechten Seite der Hafeneinfahrt ein grünes 
festes Feuer. 
3. An der linken Seite der Hafeneinfahrt ein rethes 
festes Fener. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Lage von Untiefen in der Benodet-Bucht. 
Westküste von Frankreich, 

Nach einem Berichte des Commandanten des franzö- 
sischen Tootsenschulschiffes „Elan“, Lieut. Forestier, hat 
der Lootse 1. Classe Hardy, Führer des Lootsenkutters 
„Railleur“, in der Benodet-Bucht eine Untiefe aufgefunden, 
welche beinahe in der Deckpeilung der leiden Feuer von 
Benodet liegt. Grosse tiefrchende Schiffe missen deshalb 
heim Ankern in der Bucht grosse Vorsicht anwenden. 

Auf dieser Untiefe sind bei Springzeit-Niedrigwasser 
nur 4,5 m Wasser, und peilt man von derselben: 

Grosser Leuchtthurm von Benodel rechts frei von dem 

Leuchtthurm von Combrit, 

Glockenthurm von Plowbanannee 

Thurmbake auf Men Du. 

Ungef. geogr. Lage: 47° 46 39” N-Br., 4° 6° 59" WoL. 

Eine andere Untiefe mit 7,5 m Wasser liegt etwas süd- 
lich von der vorstehenden in folgenden Peilungen: 

Grosser Leuchtthurm von Benodet rechts frei von dem 

Leuchtthurm von Combrit. 
Glockenthurm von Ploubanannee ca, 2 bis 3 Mal seine 
Länge links von der Thurmbake auf Mea Du. 


festes 


in Linie mit der 


TL 


Auslegung einer zweiten Leuchitonne auf dem Plateau 
de Roche Bonne und Beschreibung beider Tonnen. Westküste 
von Frankreich. 


Ain |. Juni d. J. ist eine zweite Leuchttonne auf dem 
Plateau de Roche Bonne ausgelegt worden; dieselbe hat 
einen schwarzen Anstrich und die Bezeichnung „Rochebonne 
Sud Est”. Sie liegt auf 40 m Wasser an der Ostseite des 
Plateaw und führt 6 m über Wasser ein weisses feates 
Feuer, 

Geogr. Lage: 46° 10° 36” N-Br., 2° 21° 30° W-Le. 

Das weisse feste Fener auf der Leuchttonne am Nord- 
ende des Plateau de Roche Bonne (La Congrée) hetindet sich 
4 m über der Meerestläche in: 

46° 12° 46° N-Br., 2° 25° 23° W-Le. 


Westindien. 


Auslöschung des electrischen Feuers zu Vera-Cruz. 
Campeche. Mexico. 

Nach einem Berichte des Chets des franzisischen Ge- 
schwaders im Nördlichen Atlantischen Ocean, Admiral 
Cavelier de Cuverville, wird das 1500 m in rw. S 12? W 
von dem Leuchtfeuer von Benito Juarez befindliche bisherige 
electrische Feuer zu Vera-Cruz nicht mehr angezündet. 


Südlicher Stiller Ocean. 
Vertriebene Tonne der Untiefe Narrow. Magellan-Sirasse. 
Süd-Amerika. 
Nach einem Berichte des Gouverneurs von Punta-drenas 
hat der Führer des französischen Dampfers „Tropique“ mit- 
getheilt, dass die Tonne der Untiefe Narrow vertrieben ist. 


Lage einer Bank südlich der Insel Manga Reva (Peard). 
Gambier-Inseln, Paumotu Archipel, 


Nach einem Berichte des Commandanten des französischen 
Schiffes „Champlain“, Captün Gourdon, hat demelbe mit 
seinem Schiffe ca. "5 Sm. südlich der Insel Manga Reva 
(Peard} auf einer Bank mit 5 m Wasser aufgestossen. Die- 
selbe liegt beinahe in der Deckpeilung „Belvedere und Bake“ 
auf der Insel Au Kena (Elson). In dem Augenhlicke dee 
Aufstossens wurde der Berg Duff in rw. N 16° W, gepeilt, 

Geogr. Lage nach der französischen Karte 1062: 

23" & 34” S-Br., 135° 0° 22° W-Le. 


Golf von 





Notiz. 





Schiffsführer werden gebeten, Mittheilungen 
von allgemeinem Interesse über Häfen, Leucht- 
fener etc, der Redaction gütigst einschicken zu 
wollen, welehe dieselben mit den Namen der 
Einsender veröffentlichen wird. Ein Exemplar 
der die Notizen enthaltenden Nummern wird den 
betreffenden Capitänen gratis zugesandt. 


Im Anschlusse an die in Bremen Montag, den 
20. Juli, beginnende Schifferprüfung für grosse 
Fahrt wird Prüfung in Maschinenkunde 
abgehalten werden, Anmeldungen dazu sind bis 
zum 15. Juli bei dem Vorsitzer der Prüfungs- 
commission Herrn Dr. A. Breusing rinzureichen. 


eine 





Berichtigung: In dem Artikel, Ueber die Ver- 
wendung der Schiffe der Handelsmarine zu Kriegwwecken, 
von Bartholomäus von Werner, Contre-Admiral ». D., in 
No. 12 unserer Zeitschrift, hat sich ein Druckfehler einge- 
schlichen. In der 1. Spalte, Seite 192, Zeile 17 von oben, 
soll es statt mitzubringend, nutzbringend heissen. 





Emil G. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


"Karl Thomean 


Buch- und Steindruckerei, f 


Rédingsmarkt 31. 


Dampffarbenfabriken | Saubere und geacbmankvolleli 
Wilhelmsburg. u Hamburg = kL. Grasbrook. | Anfertigung aller > 
Zollverein. Export nach allen Ländern, Freihafen. . ee 1. 

Specialität: i 





Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 100000000000. 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 


auf diesem Gebiete. Bathel & Messtortf 


Ausserdem siimmtliche Metallfarben fiir Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. » Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 





Lager 


Magnolia-Antifrictions-Metall Those, Pooh; Were, 


ist für schwere aioe chinen das beste und durch seine aussergewöhnliche 


Danerhaftigkeit das bill er Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders Maschinentalg, Twist. 
für den Ch gpm etrieb. Geringe Abnutzung. Ersparnisse an Schmier- ‘-OOO09000009099+ 
material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. 


Auf der Electrischen Aus stellung in BE dinburg eck das Magnelie- -Metall Wilh. Richers, Hamburg, 
die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung Stsbbenhuke No. 87. Ferusprecher No. 54 


Bank-Conto: Nordd. Bank. 
für Lagermetalle, = 2 zu 


Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Magnolia-Antifrictions-Metall-Co. of Great Britain, | Schtsponint un Scifsmaterle. 


NT fr I r | Konservirte Gemüse, Früchte und 
LON DON & NEW \ ORK. | Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 

Niederlage bei dem alleinigen Vertreter 3 . ie Uebernimmt Ausrüstungen 
fiir Nord-Deutschland. Max Paddes atz, für Dampf-, Segel- und Aus- 

Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. | wanderer-Schiffe 


‘ e PR 
sowie auch von Expeditionen nach 





allen Weltgegenden, 


Lager von 


Gustav Cong, ‚nz, Hamburg. Patent-Yellow-Metal 


a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 








Dampidynamos - = von 
von >. 8. upfer- und Messingplatten, 
für Schiffsbeleuchtungen, Condensor-Röhren 


ca. 100 Maschinen für in allen Dimensionen. 
Kriegs- u. Handelsmarinen | Mannosmann-Rohren-Fabrikate. 


geliefert. 
Erste Referenzen. 


/S_ARARAARARARARARALALALS 


Ostsee-Bad Warnemünde 


Hötel und Pension Hübner. 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
| auf das Meer. 
BE Prospecte gratis. EM 


a = 
cy Ani to GOODE, HDD u. 
Conditorei 
und Marcipan-Fabrik. 


| Hamburg 


Neuerwall 22. 
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Direct nach Rangoon 


das Stahldampfschiff „Alhena“, 100 A. I, 3500 Tons. 





wird ca. 8. Juli expedirt 





Rob. M. Sloman jr. 








Hamburg-Philadelphia 
regelmässige 14-tägize Dampfer- 
Expeditionen 
Juli D. „Romulus“. 
D. „Beeswing‘. 


am 15, 
» A 


Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


___  $teinhöft 20. 


Capetown ui Pit Elizabeth 


oder vice versa 
eiserne deutsche Bark „Mercator“, 
+1338 L111 


Capt. Breckwoldt. 
Nach 


Guayaquil 
Deutsche Se 'hoone rbrigg „Arstas“, 
33 Li 
Ü apt. a. Feligwe: 


Knöhr & Burchard, Nig. 


Om am am (an ms ——— ® 


Otto Messtorff 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293. 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. „, 


— (CR. m (um) em: om ss ames 


(En 6 set 
u: ba 6 0 EEE 0 + EEE 4 6 ee 6 0 mn 


.—ramı. 


C. Eduard Lewens. 
Hamburg. 


Stubbenhuk 19. Freihafen-Lageı 
Kehrwieder 9. Block ( 
Eisen-, Stahl-, Messing- 


und Kurzwaaren-Lager. 


Siimmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau, 


Decks- u, Maschinen-A usrüstungs- 
Gegenstände für Dampf- und 
Segelschiffe, wu 








| vorhandenen Schraubenbonte 





J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
HAMUBURG. 


Fabrikation von Schiffsblicken und Drechslerarbeiten. 


aT 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 

Amt Ia. 378. 

Heinrich Vahlbruch, 
HAMBURG. 

St. Pauli, Hafenstr. Nr.55, Fernsprecher 147, AmtIV. 
Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u. Uniform-Anzüge 
und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute, 


Fernsprecher: 











JE 
Pramiirt 
Hamburg 1889 


Coccocccccooocccescoosce Schiffsboden- Cement 


JohS: Wolters TENAX.“ 
Mechaniker, ces Wr Sete 


Hamburg, Hopfenmarkt 19. sam 7 3 
Ferusprecher Amt 1, 4769. Gewährt grösseren Schutz gegen 


Pramiirt 
Hamburg 1889 











Anlage Rostbildung. 
Erhöht die 
electrischer Haustelegraphen, Lade- Tragfähigkeit 


um ca. 2°. 


> - Jo 
„FERROID.“ 


Dauer- 


electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 
Anlage und Reparatur 
Maschinentelegraphen, 
Steuer- u. Hafentelegraphen. 
 UsB1E9010020202 000. 000000 


Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland | 

mit Be- 

triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 
(kein Benzin) 


Anstrich für Kohlenbunker und 
innere Bodentheile. 


Vertreter H. Dede, Hamburg, 
kl. Reichenstrasse 29. 


Broschiiren und Proben gratis. 





August Carstens 


Hamburg. 
Fabrik: Steinhéft 19, 
Lager: Admiralititsstrasse 38, 


Specialitit :Sextanten, 4 versch.Patent- 
logs neuester Construction, Barometer 
zumeteorolog.Beobuchtungen,Cours- 
berichtiger, Peilapparate, sowie alle 
Sorten Azimut-Stener und Schwimm- 
compasse neuester Construction. 


Siimmtliche nautischen Instrumente Insse 

ich auf der deutschen Seewarte prüfen 

und liegen die ertheilten Certificate bei 
mir zur Einsicht vor, 


sowie Petroleum-Boots- 
Motoren (Patent Capitaine) 





ausschliesslich durch 


Garl Meissner, Hamburg. 





Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen und Montevideo nach 
PortStanley (Falkl-Ins.), Punta Arenas (M.S.), Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, 


Taltal, Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao s 


am LL. Juli Damptschif! „Neko“ Capt. Piening. 
Von Hamburg via Mellendo und Callao: 28 


nach Guayaquil und Central- America 
am 22, August, Damptschiff „Menes“ Capt. Behrmann 


oder ein anderes Dampfschifl der Gesellschaft, 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 





Nach 


Callao 


die eiserne deutsche Bark, Triton 100A. 1. 


Nach 


Port 


‘Hambury-Amerikanisce Packetfabrt-Actien-Geselischaft. 


Express- u. Post-Dampfschififahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


*Wieland 5. Juli. +Normannia 17. Juli. *Dania 26. Juli. 





7 Aug. Victoria 10. Juli. “Russia 19. Juli,  +Fürst Bismarck 31. Juli. 
Adelaide er A a rl 
do inernn voabche Behind Relea Bentammpien en) 
Nach Hamburg-Baltimore 
m Ib Gothia 4, Juli, Europa 18. Juli. 
eIDOUFNE Hamburg-Philadelphia. 
Whart monatlich 1 mal laut Fahrplan der Gesellschaft. 
die engl. Stahlbark „Bankburn“ 100 A. 1 Hamburg-Westindien-Mexico 
am 2. 7, IL, 16., 18., 22., und 30. jeden Monats laut Fahrplan der 
Nach Gesellschaft, 
Näheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico 
= dne bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralititestrasee 33/34, 
y v wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore 
und in den Bureaux der Gesellschaft, Doventleth 15—21. 8 
NeweastleN.S.W. I N ese rr 
d. eis, englische Bark ,,Weiwera“ eA! Durch-Frachten U N I Oo N 
Nach und in Verbindung mit der 
c Z 
. Durch-Connossemente | Hamburg-Amerikan. Packetf-A.-G. 
Brisbane +) Hamburg Sos 
die eiserne englische Bark „Beschdale“ via New-York, Galveston Regelmässige Danpschiffährt 
100 A. 1. i und Joder zwischen 
EN New-Orleans Hamburg u. New-York. 





nach sämmtlichen Plätzen in 


Texas, New-Mexice, Arizona, | * Bohemia Capt. Schröder 8. Jali. 
mn Mexico, | Auli, Krell 15 Ji 





„Charles Dickens" 100 A. 1. Colorado, Oregon und . . r 
woe Californien | tava, Winkler 22. Jali 
Nach ertheilt und zeichnet zu den vortheil- Taormina 5 Koch 29, Juli 
BR amo en eG 
das englische Stahlschiff „Port Douglas“ Deichtbor Strasse 2, Näheres wegen Fracht bei 5S 
100 A. 1. Börsenstand vor Pfeiler 39. | Rob. M. Sloman jr. 
a Europäischer General-Agent Steinhöft 20 I, 
der und wegen Passage in den Bureaux der 
Rob. M. Sloman Jr. Southern Pacific Company ond Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G. 


Mexi an International Railway. | Doventieth 18-21. 
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Carl Fr. Kraut 


© Baumwall Hamburg Baumwall § 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Inolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote. 





Glocken-Metallgiesserei 


Ge- | 
un Dampf- 
em Metallwaarenfabrik fr 


von 


F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23. 
HAMBURG. 


Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hühne und 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel etc. etc. 
Anfertigung von rohen Gussstiicken nach | 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Grösse sowie alle in | 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. 


— Preise billig. Bedienung prompt. — 


Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8. 





Anfertigung aller 


Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 
Speeialität: Gummi-Stoff-Röcke 
in allen Genres, 


Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 
siimmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, 
halbwollener und baumwollener 
Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 
nn. 8. W. 









Neuheit. 
Blöcke 


gepresstem 
Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- | | 


(a em ts eee sem ssa Qa ss ames ams ares @ 


aus geschmiedetem und 





und Eisenblécke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 





s 


Neuer 
Petroleum-Motor 
„Vulcan“, 


Aus der Maschinenfahrik 


von 


Richard Langensiepen, 


Magdeburg-Buckau. 
Vertreter 


Bernhard Schäffer & Co., 


Hamburg. Grimm 19. 


Prospekte stehen jederzeit 
zur Verfügung, 


Sparsamster Betrieb, 


'etroleumbedarfpr, Pferde- « 
kraft und Stunde ea, 
0,5—0,35 Kilo. 





- de 


m—empenentapnanftamgem: (| 


F - 
De ee os cee an an cee (DH cee Ds eee ts ee ss eee ss cee ss et set 


_L. Krüger, 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren 
als in Form von 


Jacken, Westen, Giirteln, Kisten und Ringen, 
sowie 
Fender (Wulste) fir Rettungsboote. 
Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 
dem der „Nautische Verein* in Hamburg das Urtheil abgegeben, 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die 


Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom 
Board of trade genehmigt. 


Wu Preislisten versendet franco Sg 


L. Krüger, 
Hamburg, Steinwärder. 











: nt Man ted 
Miner Lander VT 
h Ku and Menke @ q 2 
me = A ni 4 


u is 


~ Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Roédingemarkt 31. 





—~— ign, _ 


Deutsche nautische Zeitschrift 


Organ 
Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Deutsche nautische Zeitschrift er- 
scheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagsbandiung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten, 


‘ 








Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mark 75 Pig., im Weltpostverein 5 Mark 
Pig. 

Einzelne Nummern 4 ® Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeilo oder 
deren Raum werden # Pf. berechnet. 


Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen -Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. s, w. 





L J abrgang. 


Hamburg, den II, Juli 1891. 


N 15. 











Inhalt: Die Fortschritte 
Jahre. (Schluss). - 


im Jahre 1890, 


Auf dem rary 


sage Deber 


im Schiffsmaschinenbauwesen wiihrend der letzten fünfzehn 


- Die Anmusterung von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen bei der deutschen Handelsmarine 
die Verwendung der Schiffe der Handelsmarine zu Kriegszwecken von Contre-Admiral B. von 


Werner. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — Schiffbau. — Schiffsverkäufe. — Frachten- 


berichte. — Patentnachrichten. — Briefkasten. 


- Nac hrichten für Seefahrer. 











Auf dem Ausguck. 


Der kürzlich durch Entzündung der Baumwoll- 
ladung verursachte Unfall des Passagierdampfers 
„City of Richmond“ veranlasste einige Mitglieder 
des englischen Oberhauses, die Frage anzuregen, 
ob es nicht angezeigt erscheinen dürfte, transatlan- 


tischen Passagierdampfern den Transport von 
Baumwolle gänzlich zu untersagen. Wenn man 


das häufige Vorkommen von Entzündung amerika- 
nischer Baumwolle in Betracht zieht, so wird man 
nicht umhin können, zuzugeben, dass die Forde- 
rung durchaus berechtigt ist. Es sind beispiels- 
weise in den letzten zehn Jahren allein auf 
englischen Schiffen 171 Fälle von Baumwoll- 
feuern nachgewiesen. So wünschenswerth nun auch 
die Durchführung einer solchen Maassregel im 
Interesse der Sicherheit der Passagiere ist, so 
dürfte sie doch von vielen Seiten auf berechtigten 
Widerstand stossen, da durch dieselbe namentlich 
die langsameren Passagierdampfer, welche neben 
dem Personentransport besonders auf den Erwerb 
durch Frachtbeförderung angewiesen sind, besonders 
empfindlich geschädigt würden. Die einzige Mög- 
lichkeit eines Erfolges dieser Schiffe gegenüber der 
scharfen Concurrenz der Schnelldampfer besteht 
zur Zeit lediglich in den niedrigen Passage-Preisen, 
welche zu stellen ihnen der Frachtertrag ermög- 
licht. Würde denselben einer ihrer Hauptladungs- 
artikel, die Baumwolle, entzogen, so dürfte dies 





‚ihre Fähigkeit, sich an dem Wettbewerb in der 
Passagierfahrt zu betheiligen, bedeutend schwächen 
und damit ein weiterer Schritt gethan sein, der 
zur günzlichen Trennung des Personenverkehrs von 
der Frachtbeförderung führt, eine Trennung, die 
ja ohnehin nur eine Frage der Zeit sein wird. 


* * 
= 


| Nach dem Bericht des Beamten des Handels- 
_ amtes, welcher mit der Beaufsichtigung der „City 
of Richmond“ während der Entlöschung der in 
Brand gerathenen Baumwolle beauftragt war, ist 
die Rettung des Schiffes nur dem Umstande zu 
danken, dass dasselbe mit passenden Einrichtungen 
versehen war, welche es ermöglichten, Dampf nach 
der in Feuer stehenden Abtheilung zu leiten und 
die Löschung des Feuers wäre durch dieses Mittel 
wohl gelungen, wenn nicht Undichtigkeiten in dem 
wasserdichten Schotte ein Entweichen des Dampfes 
und Rauches zugelassen hätten. Eine auffallende 
Erscheinung ist es, dass in allen Fällen, in denen 
auf Dampfern, die mit diesen Vorrichtungen ver- 
, sehen sind, Feuer ausgebrochen ist — wie dies 

auch diesmal auf der „City of Richmond“ ge- 

schehen, — erst zuletzt an die Anwendung des 

Dampfes gedacht worden ist und regelmässig zuerst 

der Versuch gemacht wurde, durch Einpumpen von 
| Wasser des Feuers Herr zu werden. Man sollte 
| denken, dass die anerkannte Wirksamkeit der 
Dampfanwendung zum Ersticken des Feuers zum 
wenigsten den Capitänen der Passagierdampfer be- 
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kannt sein und es daher der erste Gedanke des 
Schifisführers sein müsste, auf diese einfache Art 
das Feuer zu bekämpfen, denn die ganze damit 
verknüpfte Arbeit besteht nur in dem Oeffnen der 
Dampfventile. 

= Pr * 

Ein erfreuliches Gedeihen zeigt in letzter Zeit 
der hiesige „Verein deutscher Seeschiffer“, da in jeder 
Sitzung zahlreiche Aufnahmen neuer Mitglieder 
stattfinden. Diese stetige Zunahme der Verbindung 
ist sowohl auf das fleissige Anwerben neuer Ge- 
nossen von Seiten der dem Verein angehörigen 
Capitäne zurückzuführen, wie auch auf die im See- 
mannsstande sich immer weiter verbreitende Er- 
kenntniss, dass nur durch Zusammenwirken aller 
Berufsmitglieder Erspriessliches für den ganzen 
Stand geleistet werden kann. Die geringe Mög- 
lichkeit, welche den Capitänen geboten wird, sich 
mit Seinesgleichen über Vorkommnisse in seinem 
Berufe und Fragen, welche den ganzen Stand inter- 
essiren, zu berathen, legt es ihm dafür um so 
näher die einmal gebotene Gelegenheit nach 
Kräften auszunützen und dies kann auf keine Weise 
besser geschehen, als in einem Verein, der es sich 
angelegen sein lässt in fleissigen Sitzungen alle 
Fragen, welche ein allgemeines Interesse für den 


Seemannsstand bieten, eingehend zu discutiren. 


* + 
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Eine recht schwere Beschuldigung ist in der 
am 7. Juli abgehaltenen Sitzung des Seeamtes zu 
Lübeck gegen den Führer eines Dampfers erhoben 
worden, nämlich die, aus purem Uebermuth ein 
Schiff in Grund gerannt zu haben, während er 
Zeit genug gehabt haben soll, sich ruhig zu über- 
legen, auf welche Weise er ausweichen wolle. Die 
Collision trug sich in der Trave zu und das Schiff, 
mit dem der einkommende Dampfer zusammen 
stiess, eine dänische Yacht, kreuzte gegen conträren 
Wind stromabwirts. Der Reichscommissar sieht in 
dem Umstande, dass der Capitiin nicht bei Zeiten 
seine Fahrt missigte, sondern mit Volldampf vor 
dem Gegensegler vorbeizupassiren suchte, eine 
muthwillig begangene Vebertretung der Kaiserlichen 
Verordnung zur Verhütung desZusammenstossens von 
Schiffen. In der Ausführung des Reichscommissars 
heisst es, vorbehaltlich der richtigen Wiedergabe 
durch die Tagesblätter:*) „Für den Capitän des 
Dampfers lag die Verpflichtung vor, als er die 
Yacht 300 m — dieselbe lag zu dem Zeitpunkte 
in der Wendung — vor sich sah, sich zu sagen: 
die Yacht muss ihren Cours beibehalten, du musst 
die Fahrgeschwindigkeit mässigen, damit du dich 
jeden Augenblick nach dem Gegensegler richten 
kannst. Es sei eigentlich gar nicht nöthig, 
über solche Dinge gesetzliche Bestimmungen 


*) Wir entnehmen die Angaben der Morgennummer 
der „Hamburgischen Börsenhalle* vom 8. Juli. 


zu erlassen. Der Capitiin handelte aus reinem 
Uebermuth. Sein grosser Dampfer sollte nicht dem 
kleinen Schnurrer aus dem Wege gehen. Als er sah, 
dass die Yacht nicht liegen blieb, hatte er noch 
reichlich 5 Minuten Fahrt bis zum Zusammenstoss“, 

Wir nehmen an, dass diese Darstellungen 
über Distanz und Zeit auf Zeugenaussagen beruhen 
und möchten hier darauf hinweisen, dass in den- 
selben arge Widersprüche enthalten sind, d. h. 
immer die Richtigkeit unserer Quelle vorausgesetzt. 
Wenn wir annehmen, dass der Dampfer, der ja 
zweifellos mit unverminderter Geschwindigkeit bis 
zur Collisionsstelle gefahren ist, nur die gewöhn- 
liche Tramp - Fahrt von 10 Meilen per Stunde 
machte, brauchte er zur Zurücklegung von 300 
Meter nicht fünf Minuten, sondern nicht voll eine 
Minute. Eine Minute ist nun allerdings schon 
eine ziemlich lange Zeit um sich zu besinnen, 
welches Manöver man ausführen will, wenn für 
den Schiffsführer die Verhältnisse stets im Augen- 
blicke so klar lägen, wie sie sich nachher durch 
Aussagen von verschiedenen Zeugen klarstellen 
lassen. Er soll in der einen Minute aber nicht 
nur über die Art des Ausweichens schlüssig werden, 
sondern zuvor die Distanz schätzen und annähernd 
berechnen, wieviel Fahrt der Gegensegler macht. 

Es haben wohl keine Zeugenaussagen je zu 
mehr Irrthümern Anlass gegeben, als die Angaben 
über Zeit und Distanz bei den Seeämtern von 
Seiten der bei einer Collision betheiligten Seeleute 
und es sei hier gestattet, an den Ausspruch des 
englischen Richters Butt, den derselbe im Processe 
über die Collision des ,Strathlyon* mit dem „Point 
du Jour* gethan, zu erinnern, worin er sagte: „Ich 
halte nicht viel von der vor dem Strandvogte ge- 
machten Aussage des französischen Capitäns, worin 
dieser angiebt, dass der Dampfer ca. 3 Schiffslingen 
entfernt war, als er in Sicht kam. Ich habe während 
meiner Praxis als Advocat und Richter die Er- 
fahrung gemacht, dass es kaum einen Processfall 
giebt, in dem nicht Seeleute dazu gelangen, hin- 
sichtlich solcher Bestimmungen Etwas auszusagen, 
was sie in Wirklichkeit nie haben ausdrücken 
wollen“. 


Die Fortschritte im Schiffs- 
maschinenbauwesen während der 
letzten fünfzehn Jahre. 


(Schluss.) 

Die bemerkenswertheste Aenderung im Bau 
moderner Schiffsmaschinen bildet die ausgedehnte 
Anwendung des Stahlgusses. Zuweilen tritt der- 
selbe an die Stelle der früheren Schmiedestitcke, 
im Uebrigen an die Stelle des Gusseisens und 
Messings. Weil noch so viel schlechter Stahlguss 
geliefert wird, konnte das Gusseisen nicht so rasch 





aus seiner Position verdrängt werden, als dies kurz 
nach der Einführung des Stahlgusses wohl erwartet 
wurde, Vor 10 Jahren fing Earle’s Shipbuilding 
and Engineering-Co. in Hull damit an, Stahlguss 
anstatt Gusseisen an solchen Stellen zu verwenden, 
wo in der Maschine Stösse aufzunehmen waren und 
wo des leichteren Giessens wegen, den betrefienden 
Constructionstheilen möglichst einfache Formen 
gegeben werden konnten. Dann wurde bei möglichst 
geringer Anstrengung des Materials Gussstahl an 
die Stelle des Schmiedeeisens gesetzt. Für alle 
diese Zwecke wurde ein Material von wenigstens 
20 Tons Bruchfestigkeit per OZoll verwendet, 
welches sich vor dem Brechen mindestens um 5°/, 
seiner Länge streckte. Die Bezugsquellen jenes 
Werkes waren damals die Firmen W. Jessop & Sons 
in Sheffield und Asthöwer in Annen (Deutschland). 
Die deutschen Güsse waren durch und durch gesund, 
hesassen aber wenig mehr, als die verlangte 
Festigkeit und Dehnbarkeit. Die Stahlgüsse von 
Jessop & Sons dagegen waren nur dem äusseren 
Anscheine nach gesund, aber sie besassen eine 
Zugfestigkeit von 30 Tons und eine Dehnbarkeit 
von 20%, und in einigen Fällen noch mehr. Mit 
dem letzteren Stahlguss wagte man weiter vorzu- 
gehen, indem man einige kleinere Theile daraus 
herstellte, die grösseren Beanspruchungen ausgesetzt 
waren. In einem besonderen Falle wurden für die 
Pleuelstangen zweier Maschinen beträchtlicher Grösse 
Stahl verwendet und diese Stangen haben jetzt 7 Jahre 
lang gearbeitet, ohne den geringsten Fehler zu 
zeigen. Jessop & Sons haben aus ihrem Stahl 
grosse Kurbelwellen bis etwa 15 Zoll Durchmesser 
hergestellt, die nach ihrer Bearbeitung frei waren 
von Luftblasen und unganzen Stellen, und die nach 
ihrer Vollendung das Aussehen geschmiedeter Wellen 
besassen. Die von diesen Giissen genommenen 
Probestiicke zeigten eine ebenso grosse Festigkeit 
und Dehnbarkeit wie geschmiedeter Stahl, wonach 
eine solche Welle als gleichwerthig mit einer ge- 
schmiedeten zu betrachten ist. Soweit bekannt, ist 
auch durch die Praxis nicht das Gegentheil be- 
wiesen worden, Zur Zeit baut Earle’s Shipbuilding 
and Engineering-Üo. zwei für Doppelschrauben be- 
stimmte Maschinen von zusammen 12000 Pferde- 
kräften, bei denen die Grundplatten, Ständer, Kolben, 
Kreuzköpfe und Excenterbügel, die Cylinder- sowie 
Schieberkastendeckel und manche andere kleine 
Einzelheiten aus Stahlguss hergestellt sind. Je eine 
dieser Maschinen von je 6000 Pferdekräften mit 
allem Zubehör wiegt 560 Tons. 1870 hatten Maschine, 
Kessel u. s. w. für 6000 Pierdekräfte ein Gewicht 
von 900 Tons. 1875 betrug für die gleiche, mittelst 
Compoundmaschinen leichtester Construction er- 
zeugte Arbeit das Gewicht 1000 Tons. Das Schiff, 
für welches die genannten zwei Maschinen bestimmt 
sind, wird bei demselben Werk gebaut, sein Vorder- 


| 
erzielen. 
1875 fabrieirten Vickers, Sons & Co. in Sheffield 
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| und Hintersteven sind aus Gussstahl, das Steuer- 
ruder sowie die Lagerböcke zur Unterstützung der 
Propeller sind neben vielen anderen kleineren 
! Theilen des Schiffes aus demselben Material her- 
gestellt. Der Bedarf an Stahlguss auf den Werften 
und in den Maschinenfabriken ist bereits jetzt ein 
grosser, er wird sich jedoch noch weiter steigern, 
wenn es gelingt, durch Zusätze von Aluminium, 
Nickel und dergl. völlig fehlerlose Stahlgüsse zu 


Kurbel- und andere Wellen in allen Grössen und 
von ganz besonders guter (Qualität. Es war Sitte, 
eine auf See gebrochene Welle durch eine solche 
von Vickers zu ersetzen. Diese Wellen waren 
jedoch ein sehr theurer Luxusartikel. Da ferner 
eiserne, in Thätigkeit befindliche Wellen ihre Eigen- 
thümer bei Zeiten warnten, wenn sie dem Brechen 
nahe waren, während Stahlwellen dies nicht thaten, 
so wurden letztere als unzuverlässig angesehen und 
dementsprechend wenig angewendet. Gegenwärtig 
existirt ein Dutzend von Firmen, welche Stahl- 
wellen herstellen und ein halbes Dutzend derselben 
erfreut sich des besten Rufes. Der Siemens-Ofen 
erzeugt den für Wellen geeigneten Stahl jetzt zu 
demselben Preise, wie er 1875 für Bessemerstahl 
galt. Der Ersatz der Dampfhämmer durch hydrau- 
lische Pressen hat nicht nur die Güte der Schmiede- 
stücke verbessert, sondern hat unzweifelhaft auch 
deren Preis verringert. Infolgedessen findet sich 
jetzt allgemein in der Kriegs- und Handelsmarine 
das Bestreben, das bessere Material, den Stahl, 
anstatt des schlechteren Eisens zur Anwendung zu 
bringen. Seit 1872 werden in der britischen Kriegs- 
marine hohle Schraubenwellen verwendet, wodurch 
ein beträchtliches Mindergewicht mit nur unwesent- 
licher Vergrösserung des Wellendurchmessers zu 
erreichen ist. Eine Welle von z. B. 10!/,* jiusserem 
Durchmesser mit einer Bohrung von 5“ Durchmesser 
ist ebenso stark, wie eine massive Welle von 10“ 
Durchmesser, ihr Gewicht jedoch ist wenig grösser 
als ®/, des Gewichtes der vollen Welle. Die Kosten 
sind allerdings höher, weil die Welle ausgebohrt 
werden muss. Siemensstahl ist jetzt wenig theurer 
als Kron-Eisen gewöhnlicher Qualität und im Preise 
gleich mit den besten Eisensorten, sodass renommirte 
Firmen auch sämmtliche Schrauben, Muttern, Bolzen 
und Zapfen aus Stahl anfertigen. 

Der Zusammenbruch der Maschinen in der 
„City of Paris* hat sicher bei Vielen das in den 
Stahlguss gesetzte Vertrauen erschüttert. Wie 
durch Versuche nachgewiesen worden, ist dieser 
Vorfall aber nicht dem Stahlgusse an und für sich 
zuzuschreiben. Unter den obwaltenden Umständen 
war es vielleicht nicht zu verwundern, dass derselbe 
nachgegeben hat. Jedenfalls ist es bei unserer 
gegenwärtigen Kenntniss des Materials ein sehr 
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gewagtes Unternehmen, aus Stahlguss Maschinen. | 


ständer herstellen zu wollen, die ihrer ganzen Länge 
nach hohl sind. Wenn es auch möglich sein sollte, 
derartige Gussstücke tadellos auszuführen, so ist 
doch die Gefahr verborgener Risse und unsicht- 
barer Fehler eine so grosse, dass kein Constructeur 
einen solchen Haupttheil einer Maschine in Hohl- 
guss, noch dazu von geringer Wandstärke projec- 
tiren sollte. 

Ganz bemerkenswerthe Verbesserungen sind 
des Weiteren im Bronzeguss und in geschmiedeter 
Bronze erreicht worden. Vor 15 Jahren wurde ein 
Guss aus Kanonenmetall als zufriedenstellend an- 
gesehen, wenn er per OZoll 15 Tons Bruchtestigkeit 
besass bei einer Dehnung von 5",. Heute haben 
wir verschiedene Bronzen: Phosphorbronze, Mangan- 
bronze, Stone’s Bronze, Aluminiumbronze u. s. w., 
die Bruchfestigkeiten aufweisen von 20 bis 30 Tons, 
in einigen Füllen noch mehr, verbunden mit einer 
annähernd ebenso grossen Dehnbarkeit, wie beim 
Stahl. Einige dieser Metalle haben ausgeschmiedet 
eine dem Stahl gleiche Festigkeit gezeigt, während 
der Preis der Bronzen wenig höher ist als der des 
Kanonenmetalles. Im Schiffsmaschinenbau sind 
diese Metalle im geschmiedeten Zustande mit Vor- 
theil anstatt des gegossenen Messings verwendet 
worden. Volle Bronzestangen haben Messingstangen 
oder eiserne, mit Messing umhüllte Stangen ersetzt. 
Auch die Schiffsschrauben sind aus Bronze herge- 
stellt. Die Schraubenflügel aus Bronze können 
dünner werden, schärfere Ränder und plattere 
Öberflächen erhalten, als aus irgend einem anderen 
Metalle, was für die Erzielung von Fahrgeschwin- 
digkeit so sehr wesentlich ist. Die Bronze wird 
in der Regel vom Seewasser nicht in der Weise 
zerfressen und aufgerauht, wie dies beim Gusseisen 
und Stahl geschieht, doch bestehen in dieser Be- 
ziehung auch wieder Verschiedenheiten unter den 
Bronzen selbst. Die britische Admiralität hat auf 
Grund ihrer bezüglichen Erfahrungen mit Ausnahme 
der Phosphorbronze und des gewöhnlichen Kanonen- 
metalls (87°, Kupfer, 8%, Zinn und 5%, Zink) 
alle anderen Bronzen verworfen, wogegen die 
Handelsmarine dieses Misstrauen nicht in so hohem 
Grade theilt. Das Neueste auf dem Gebiete der 
Schiffsschrauben sind aus Bronze gegossene Flügel, 
die in ihrem Innern einen Kern aus Stahl enthalten. 


Verbesserungen in der Form und Construction 
der Schiffsschrauben sind kaum zu verzeichnen, 
obgleich es so scheint, als ob jeder Monat einen 
neuen Erfinder mit einer neuen Schraube hervor- 
bringt — wenigstens neu für den Erfinder! — Die 
schlechten Formen der Schrauben sterben allerdings 
allmählich aus. Die am meisten erfahrenen Con- 
structeure der Kriegs- und Handelsmarine ziehen 
es vor, die arbeitenden Flächen der Schraubenflügel 
genau nach der Schraubenlinie zu formen. 


Die Fortbewegung der Schiffe mittelst Doppel- 
schrauben hat manche practische Vortheile. Haupt- 
sächlieh ist dieses System jedoch neuerdings aus 
Gründen grösserer Sicherheit aufgenommen worden. 
Dass der ganze Fortbewegungsmechanismus eines 
Schiffes dienstunfähig wird, ist beim Vorhandensein 
zweier Schrauben mit zwei getrennten Maschinen 
sehr viel unwahrscheinlicher, als wenn nur eine 
Maschine mit einer Schraube zum Fortbewegen des 
Schiffes da ist. Sollte der Steuerapparat unklar 
werden, so kann auch mittelst verschiedener Ge- 
schwindigkeiten der beiden Maschinen das Schiff 
gesteuert werden. Ausserdem fallen für gleiche 
Arbeitsleistungen Doppelschrauben natürlich kleiner 
aus als Einzelschrauben, bei tiefgehenden Schiffen 
sitzen sie somit tiefer im Wasser, bei flachgehenden 
Schiffen, wo die Einzelschraube theilweise aus dem 
Wasser hervorragen würde, sind sie wenigstens 
ganz vom Wasser bedeckt und gaben in beiden 
Fällen einen besseren Effect. 

Die Anwendung der Stahlkessel legte die Be- 
fürchtung nahe, zum Speisen derselben Süsswasser 
nöthig zu haben, nicht sowohl der Reinlichkeit 
wegen, als weil vermuthet werden konnte, das See- 
wasser würde den Stahl mehr angreifen als das 
Eisen. Die Erfahrung hat jedoch gelehrt. dass 
Stahlkessel nicht schneller zerstört werden als 
eiserne, ja, die Dauer stählerner Kessel ist eher 
eine längere, wie die der eisernen. Die ersten von 
Earle’s Shipbuilding and Engineering-Co. gebauten 
Stahlkessel arbeiten seit 12 Jahren mit dem vollen, 
anfänglichen Dampfdruck, unter der Aufsicht des 
British Board of Trade und Lloyd's und voraus- 
sichtlich werden sie noch manches Jahr ihre Pflicht 
thun. Diese längere Dauer ist in nicht geringem 
Grade der besseren Behandlung der Stahlkessel 
anzurechnen. Der Gebrauch von Zink in Form 
gegossener oder aufgerollter Platten, namentlich in 
den ersten Monaten ihres Betriebes, ist ein früher 
nicht bekanntes Mittel ‚gewesen, die Kessel zu 
schonen. Auch der allgemeinere Gebrauch des 
Speisens mit heissem Wasser hat günstig auf eine 
längere Dauer der Kessel hingewirkt. Stahlkessel 
haben ferner vor eisernen den Vortheil, an den 
der Flamme ausgesetzten Flächen keine Blasen zu 
bilden. 

Nachdrücklicher wurde das Verlangen nach 
Süsswasser zum Speisen der Kessel, seitdem, nament- 
lich auf Schiffen, die für lange Reisen bestimmt 
sind, Dampf von 150 Pfund Spannung und darüber 
zur Anwendung gelangte, Wenn bei so hohen 
Spannungen das verlorene Kesselwasser durch 
Seewasser ersetzt werden muss, so wird in Folge 
des entstehenden Kesselsteines die Dampfbildung 
und damit die Fahrgeschwindigkeit um so mehr 
beeinträchtigt, je länger die Fahrt dauert. Unter 
ungünstigen Umständen werden die Kesselwandungen 


zu heiss, beulen sich durch und erfordern Repara- 
turen. Der Kohlenverbrauch ist dann gleichfalls 
sin grösserer. Diesem Uebel zu begegnen, nahm 
man zuerst in den Doppelböden der ‚Schiffe oder 
in besonderen Behältnissen Flusswasser mit auf 
die Reise. Dies war nur ein Nothbehelf, da das 
Wasser sehr oft Beimengungen aufgelöst enthält, 
die namentlich mit Seewasser zusammen ebenfalls 
Kesselstein bilden. Ausserdem verringert die 
Menge des mitgenommenen Wassers nicht unbe- 
trächtlich die Ladefähigkeit des Schiffes. Es wurde 
versucht, mit einem Hülfskessel Dampf zu erzeugen, 
diesen in den Condensator zu leiten und von dort 
als Wasser in den Hauptkessel zu pumpen. Da- 
durch wurde der Hülfskessel der leidende Theil, 
dessen Reinigung in der Regel wieder Schwierig- 
keiten bereitete. Schliesslich brachte James Weir in 
Glasgow seinen jetzt wohlbekannten Verdampfungs- 
apparat, Derselbe besteht aus einem kleinen, 
horizontalen Kessel, der zwecks Reinigung mit 
Leichtigkeit auseinander genommen werden kann. 
An seinem Boden befindet sich eine Heizschlange, 
in welche der Dampf des Hauptkessels geleitet 
wird, sodass dieser nun wieder das in dem Apparat 
befindliche Seewasser inDampf verwandelt. Letzterer 
wird dem Schieberkasten des Niederdruckeylinders 
zugeführt, leistet dort Arbeit und gelangt weiter 
durch den Condensator in den Hauptkessel. Diese 
Extraspeisung kostet freilich Kohlen, verursacht 
aber nirgends Schwierigkeiten und geschieht in 
sparsamerer Weise als mit dem Hiilfskessel, So 
ist es allgemeiner Gebrauch geworden, die See- 
dampfschiffe mit den genannten oder ähnlichen 
Verdampf-Apparaten auszustatten. 


Ein anderer seit 1878 eingeführter Apparat 
ist Weir's Vorwärmer, durch welchen bei Compound- 
maschinen das Speisewasser mittelst des aus dem 
Schieberkasten des Niederdruckeylinders  ent- 
weichenden Wassers und Dampfes bis nahe auf 
die Temperatur des Kesselwassers gebracht wird. 
Dieser Vorwärmer, in Verbindung mit Weir’schen 
Speisepumpen, findet von Tag zu Tag mehr Ver- 
wendung, weil nicht nur das Wasser dem Kessel 
im warmen Zustande zugeführt wird, sondern auch 
weil diese Zuführung regelmässig vor sich geht. 

Manche Vorwiirmer sollen es bis 15°, Er- 
sparniss bringen. Da Schiffsvorwärmer jedoch immer 
durch Dampf geheizt werden und nicht durch die 
aus dem Fuchs entweichenden Heizgase, so ist 
nicht einzusehen, wo jene Ersparniss herkommen 
soll. Der Vortheil liegt einzig darin, dass der 
Dampf sich mit solchen Hilfsmitteln beständiger 
auf seinem vollen Druck erhalten lässt, weil das 
Kesselwasser weniger starken Schwankungen seiner 
Temperatur ausgesetzt ist, als beim Speisen mit 
kaltem Wasser. Schliesslich sind im Maschinen- 
und Kesselraum Verbesserungen vorgenommen 
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worden, um die Arbeit des Maschinisten sowohl 
auf See, wie im Hafen zu erleichtern. Die Lüftung 
der Räume ist besser verstanden und durchgeführt. 
Die Umhüllung der wirmeausstrahlenden Theile, 
also besonders der Dampfröhren, mit nichtleitendem 
Material, ist eine ausgedehntere geworden. Die 
Verwendung der für solche Zwecke besten Materialien, 
mineralischer Mehle, sowie Asbest-Compositionen, 
hat unfraglich Ersparnisse hervorgerufen. Hub- 
maschinen für die Absperrventile sind während der 
letzten 15 Jahre überall zur rascheren Handhabung 
der Maschinen eingeführt worden. Auch Umsteuer- 
maschinen und Dampfaschenwinden wurden immer 
häufiger eingeführt. 

Zum Schluss sei das Gesagte kurz zusammen- 
gefasst: in den letzten 15 Jahren ist die Fahr- 
geschwindigkeit der Damptschiffe um 30 bis 40%, 
gewachsen, wobei der Kohlenverbrauch per Pferde- 
kraft sich im Mittel um 25°/, vermindert hat. Die 
Kosten per Pferdekraft haben sich um einen ähn- 
lichen Betrag vermindert, in einigen Fällen belaufen 
sie sich auf die Hälfte derjenigen des Jahres 1875. 
Sicherheitund Bequemlichkeit desreisenden Publicums 
haben sich vergrössert, anstatt verringert. Um 
solche Ergebnisse zu erzielen, hat die Eisenindustrie 
mit dem Fleisse und der Geschicklichkeit der 
Constructeure zusammengewirkt, doch darf nicht 
vergessen werden, dass diese ganze Entwickelung 
zurückzuführen ist auf den Unternehmungsgeist 
und den Scharfsinn der Schiffseigenthümer. E. Kr. 





Die Anmusterung von Vollmatrosen 
und unbefahrenen Schiffsjungen bei 
der deutschen Handelsmarine 
im Jahre 1890. 


Die Kurzem erschienene neueste Nummer der 
„Alonatshefte zur Statistik des Deutschen Reiches“ enthält 
über die Anmusterung von Matrosen und Schiffajungen im 
Jahre 18%) Folgendes: 

Im Ganzen betrachtet, ist im Jahre 1890 wohl bexüg- 
lich der Vollmatrosen, als auch der unbefalrenen Schiffs- 
Jungen, die Zahl der Anmusterungen betriichtlich höher ge- 
wesen als im Vorjahre. Von angemusterten Vollmatrosen 
weist das Jahr 1890 sogar eine höhere Zahl auf, als siimmt- 
liche 9 Vorjahre, während allerdings die Zahl der angemus- 
terten unbefahrenen Schiffsjungen immer noch niedriger war, 
wie in Jahren 1852 bis 1884, Betrachtet man die 
Zahlen für das Östseegebiet an sich, so zeigt sich, dass 18590 


vor 


den 


zwar beträchtlich mehr Vollmatrosen angemustert wurden 
als im Vorjahr, aber immer noch weniger ala in den ‚Jahren 
1582 bis 1885, Ohne Zweifel steht der Rückgang der An- 
musterungen seit 1885 im Zusammenhange mit der Ver- 
ringerung des Bestandes der Kauffahrteifiotte und der Ab- 
nahme des Seyelschiffsverkehrs im Ostseegebiet, und be- 
sonders wird hierauf die verminderte Anmusterung von un- 
befuhrenen Schiffsjungen zurückzuführen sein, Im Nordsee- 
gebiet hat der Bestand der Kauffahrteiflotte im Laufe des 
letzten ‚Jahrzehnts zwar der Schiffszahl nach ebenfalls etwas 
abgenommen, aber dem Umfange der Schiffariiame nach 
ganz bedeutend zugenommen, und namentlich ist in Hamburg 
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der 
in 


Rethe 
den Dienst gestellt und bemannt 


und Bremen wihrend letzten Jahre 
grossen Schiffen neu 
worden. 

Die Seemannsheuern standen im Jahre 1890 wesentlich 
höher ale in den Vorjahren, 


wie im Nordseegebiet. 


eine Vor 


und zwar sowohl im Ostsee- 
Ein auffallender Unterschied zwischen 


den beiden Küstengebieten zeigt sich nur insofern, als die 
durchschnittlichen Monatshevern für die Vollmatrosen be- 


ständig im Nordseegeliet höher waren als im Ostseegehiet, 
die durehschnittlichen Monatsheuern der unbefahrenen Schiffs- 
jungen dagegen 
standen, als in 


umgekehrt im letzteren Geliet stets höher 
ersterem, Man wird hieraus den Schluss 
ziehen dürfen, dass im Allgemeinen an die Leistungsfihickeit 
der Schiffsjungen von vornlierein im Ostseegebiet höhere 
Anforderungen gestellt werden, als im Nordsergebiet, 

Die in den einzelnen deutschen Hafenplätzen Lezahlten 


durchschnittlichen Monntsheuersätze weichen sehr erheblich 


von einnnder ab: 
Frage 


heuern 


soweit Anmusterungen mit Beköstigung in 
schwanken die Angaben über die Monats- 
zwischen 19.00 4 und 62.55 M. 
für unbefabrene Schiffsjangen zwischen 5.93 M und 36.67 M 
Diese Schwankungen lassen sich dadurch erklären. 
kleineren Häfen, in welchen Anmusterungen verhiiltnissmiissig 
selten vorkommen, vielfach 
Umstände auf die Höhe der verabredeten Heuern Einfluss 
Zieht man nur die Hewern in Betracht, 
Hatenpliitzen bezahlt worden «ind, 


kemmen, 
für Vollmatrosen 
dass in 
zufällige und ausergewühnliche 
ausüben. welche in 
grüssepen «0 zeigen die 
ermittelten Durchschnittssätze weit geringere Schwankungen. 
Thies ist aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich, in welcher 
für die 10 Jahre 1581 bis 1890 die in den bedeutendsten 
deutschen Hafenplatzen an Vollmatrosen und unbefahrene 


Schiffsjungen bezahlten monatlichen Durchschnittsheuern zu- 
sammengestellt sind, 










Die durelsehnittliche Monatsheuer betrug: 


für Vollmatrosen : 
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Ueber die Ve rwendung | Capitane und ihrer, ans gedienten: und kriegsgeschulten 


der Schiffe der Handelsmarine zu 
Kriegszwecken. 


Entzegnung. 
In der No, 13 heschiftigt sich ein — C. F, zezeichnetes 
— Eingesandt mit meinem Artikel „Ueher die Verwendung 
der Handelsdampfer zu Kriegszwecken.“ Dazu bemerke ich 
das Folgende: 
Als „hauptsächlich“ 
dung der in Frage 


führe ich gegen die Verwen- 
Schiffe in's Feld, 
Bauart sie zur Verwendung als Kriegskreuzer unbranchbar 
macht, aus welchem Grunde auch, meines Wissens, die deutsche 
Marine sie hierfür Ob die Eng- 
länder wirklich ernstlich an die Verwendbarkeit in dem an« 
gedeuteten Sinne glavben, kann ich natürlich nicht sagen; 
doch spricht dagegen, dass sie bereits 100 Kriegskreuzer, 
(davon 23 im Bau) mit 17 bis 20 Knoten Fahrt, jedes Schiff 


stehenden dass ihre 


als unverwendbar ansicht, 


zu 6 bis 8 Millionen Mark Baukosten zu rechnen, sowie 50 
mit geringerer Fahrgeschwindigkeit besitzen. Eine solche 


Au«dlehnung in dem Bau derartiger Schiffe wäre unwirth- 
schaftlich, wenn vorhandene Handelsdampfer für den gleichen 
Zweck verweudiar wären, 

Dass Passagiere sich nicht Schiffen, welche der Weg- 
nahme unterliegen können, anvertrauen werden, habe ich als 
so selbatverstündlich angenommen, dass ieh nicht erst 
glaubte erwähnen zu müssen; im Uebrigen habe ich ja 
meiner Ansicht Ausdruck Segelschitfe und 
langsame Dampfer im Hafen bleiben und nur noch dic 
schnellen, natürlich als Frachtdampfer, fahren werden. 

Zur Frage der Bewaffnung der Handelsdampfer kann 
ich Herrn C. F. nur antworten, dass ich eine bessere Meinung 


von dem Muth end dem Nationalgefühl unserer deutschen 


es 


gerrehen, dass 








Münnern bestehenden Besatzangen habe, als er, 

Meine Arbeit sollte nieht die Spottlast herausfordern, 
sondern die ernste Frage der Freigahe des Privatguts auf 
See anregen, 
Die Männer, 
Interesse 


hoher da die Freigabe doch einmal kommen 


muss, welche an der Erledigung dieser Frage 
ein haben, sollen der Hawt von Zahlen er- 
routhigt die Sache anfennehmen und durch Wort 


und Schrift in Fluss zu bringen. 


am 
werden, 


Ob England in einem Kriege ja für die 600 Millionen 
Mark, welche ihm seine 100 Kreuzer I. Classe schon jetzt 
nur in der ersten Anschaffung gekostet haben, ein Aequi- 
ist mehr als zweifel- 
sicher aber ist, dass es die zur Bemannung der Schiffe 
300 Officiere, 300 Maschinisten und 30000 


Mann in einem Kriege nicht verfürbar haben wird. 


valent in Weggenemmenem Gut findet, 
haft: 
erforderlichen 


von Werner, 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Das Seeamt füllte nach 
Collision des dänischen Dampfers 
mit dem deutschen Ewerkahn „Marin“, das folgende 


Sitzung vom 4, Juli. ‚ler 
Untersuchung über 
„Fans“, 
Urtheil. 

„Der Zusammenstoss des deutschen Ewers 
„Marin“, mit dem dänischen Dampfer „Fanö*, in 
Folge ist in 
auf 


die 


Linie 
zur Zeit herrschenden Nebel und ferner 
darauf zurückzuführen, dass der Dampfer „Fanö“ 
nicht dem Art. 13 der internationalen Verordnung 
zur Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe 
Den Führer des Ewers 


dessen ersterer sank, erster 


den 


auf See entsprochen hat. 
trifft kein Verschulden“. 


Die Collision fand am 8. April in der Nühe vom Borkum- 
Feverschiff wührem! Nebelwetters statt. Um 11 Uhr Vor- 
mittags», als die „Maria“ mit Backbordshalsen am Winde 
OSO steuerte, hörte man auf derselben ein Nebelsignal und 
glaubte, vom Borkum-Feuerschiff abpegeben 
werde. Als daselhe jedoch zum zweiten Male ertünte, 
erkannte man, dass es von einer Dampfpfeife herrühre und 
erwiderte dasselbe sofort mit den Nehelhorn, Während der 
Ewer nun eine wiissige Fahrt machte, schien der Dampfer 
— der „Fanö* — weleher nunmehr in Sicht kam, eine 
bedeutende Fahrt zu haben. Als Schiffer Coops von der 
„Maria“, die Gefahr einer Collision erkannte, rief er dem 
Dumpfer zu, „Stenerbordruder“ zu geben, und sprang dann 
nach hinten, um seinen Bestmann, welcher schlief, zu wecken. 
Auch vorm .Fani* aus wurde dem Schiffer etwas zugerufen, 
was er jedoch nicht verstehen konnte. Gleich darauf traf 
der Dampfer, welcher im letzten Augenblick seine Maschine 
anscheinend rückwärts arbeiten lies, den Ewer am Back- 
bordbug beim Krahnbalken und beschädigte ihn dermaassen, 
dass er sich schnell mit Wasser füllte und zu sinken begann, 
Schiffer Coops konnte von Sehiffspapieren nur das Journal 
bergen und messte sich dann eiligst mit seinen Leuten in 
das inzwischen zu Wasser gelassene Boot berelen, um sich 
zu retten, Die Schiffbrüchigen tanden auf dem Dampfer, 
welcher ebenfalls ein 
Aufnahme, 


dass dieses 


freundliche 
Von dem Ewer hat man später nichts mehr 


Boot ausgesetzt hatte, 


gesehen * 


Das Seeamt verhandelte alsdann in der männlichen Sitzung 


über den Verlust des deutschen Fischewers „Helene“, welcher 


am $. Juni während dichtem Nebel auf der Tegeler Platte 
strandete and verloren ging und füllte folgenden Spruch: 

„Die Strandung des Ewers „Helene* auf der 
Tegeler Plattein der Weser, istauf das ansichtige 
Wetter, auf eine Stromversetzung end auf ein 
Versagen des Schiffes in der Wendung zurück- 
zuführen“, 


Ueber den alsdaın noch zur Verhandlung gelangenden 
Verbleib des Fischewers „H. F. Nr. 79%, üusserte sich das 
Seeamt wie folgt: 

„Der Fischewer ‚H. F. Nr. 79% ist mit seiner 
Besatzung als verschollen zu betrachten. Nach 
dem vorlierenden sich das 
Schiff hei Antritt seiner letzten Reise in einem 
seetüchtigen Zustande befunden. 
sachen des 


Beweismaterial hat 


die Ur- 
Unterganges des Schiffes hat 
nichts feststellen lassen.“ 


Ueber 


sich 


Seeamt zu Flensburg. 


Sitzung vom 2. Juli, Das Seeamt verhandelte über 
Jen Unfall des Kieler Dampfers „Pauline“ und gab folgenden 
Spruch ab: 

Der Capitin habe einen Unrs gesteuert, der 
ibm dem Landenäher bringen musste, Das Seenmt 
ist der Ansicht, 
scheinlich nicht 


dass ie Peilung höchst wahr 
richtig weil nicht 
20 Meter, sondern nur S Meter Wasser sich ergeben 
habe. Daraus ergebe sich auch. dass kein Wrack 
dort liege, sondern dass der Capitän dem Lande 
weit 


gewesen, 


er selhat 
nicht 
Das Secamt halte es nicht 
für erforderlich, Ermittelungen darüber anstellen 
zn lassen, ob ein Wrack dort liege, weil eben die 
Peilung des Schiftes auf einem Fehler beruhe. 
Es müsse mit Nachdruck hervorgehoben werden, 


näher gewesen sein als 
Die Navigirung 


richtige za bezeichen. 


müsse, 


gerlaubt, sei als eine 


dass die Eintragungen der Deviation, weit 
häufiger als geschehen, erfolgen mussten. Die 
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Justifieirung der Compasse müsse auch häufiger 
Auch hätte der Schiffer eine Segel- 
anweisung an Bord haben müssen. 

Der genannte Dampfer, geführt vom Capitän Krüger, 
hefand sich anf der Reise von Schweden nach England mit 
einer Ladung Hafer und ist am Nachmittag des 18. Februar 
d. J, auf der Ostspitze der schwedischen Insel Oeland auf- 
gestossen, Das Schiff machte bald stark Wasser und man 
sah sich genüthiet. Karlskrona als Nothhafen anzulaufen. 
Hier wurde das Schiff dureh einen Taucher untersucht and 
es stellte sich heraus, dass an Backbord drei Platten zerrissen 
und theilweise (durchbrechen waren. 


geschehen. 


Die Ladung wurde dort 
gelöscht, das Schiff dann reparirt und nachdem die Ladung 
wieder eingenommen war, erfolgte am 18. März die Weiter- 
reise nach England. Zur Zeit liegt das Schiff im Kieler 
Hafen, Capitiin Kröger giebt an, dass er nach der vorge 
nommenen Peilung 20 m Wasser hätte haben sollen, «dagegen 
lothete er unmittelbar nach dem Aufstossen nur 8 m, obwohl 
er sich noch 5 Seemeilen von der Küste der Insel Oeland 
entfernt schätzte. Der Capitiin hatte zur Zeit des Aufstossens 
selbst die Wache. Er meint, dass an der Unfallstelle ein 
Wrack liege. Auf Befragen erklürt der Capitiin, dass die 
1859 nicht eontrollirt worden seien. Die 
Deviationstabelle sei nicht richtig gewesen, desshalb hahe 
er ein Deviations-Journal ungelegt. 


Compasse seit 





Geriehtsentscheidungen. 


Unversicherbarkeit der Heuerforderungen. — Was ist unter 
Heuerforderung des Schiffers zu verstehen ? 

Am 4, Januar 1880 hatte die heklagte Firma Theodor 
Rocholl & Co. inBremen das ihmen gehörige, bis dahin zu 
Fahrten nach den Nordsee-Inseln lenutzte Dampfschiff „Leda“ 
an die Compagnie de navigation sur la mer noire et le 
Danube“ in Odessa verkauft mit der Bestimmung, das die 
Vebergabe in Odessa stattfinden solle und die Beklagten die 
Gefahr und die Kosten der Ueberfiihrang des Dampfers 
dahin tragen sollten. 

Nachdem die Beklagten sich schon am 2. Januar 1889 
von dem Kliger, Capitän J, Siegel, einen, sich ans sechs 
verschiedenen Positionen zusamınensetzenden Kostenanschlag 
hatten aufstellen lassen, welcher sich auf 8550 M. belief, ist 
darauf am 29. Januar 1859 in Bremen ein schriftlicher Ver- 
trag »wischen den Parteien abgeschlossen, inhalts dessen 
Kläger die Ceberfiihrung der „Lea“ von Bremerhaven nach 
Odessa in der Weise übernahm, dass zwar die Beklagten für 
die erforderlichen Kohlen zu sorgen hatten, Klüger aber für 
seine Rechnung und auf seine alleinige Verantwortung das 
Engagement der für die Ueberfiihrung des Dampfers nöthigen 
Mannschaft, die Besoldung nnd Beköstigung derselben, sowie 
deren Zurickheförderung, ferner die Lootsen-, Boat. und 
Hafenabenhen and alle sonstigen Unkosten der Ueherfahet 
übernahm, und damit, namentlich in allen auf die Mannschaft 
heziiglichen Bestimmungen des H. G. B., resp. der Seemanns- 
ordnung in die Pflichten des Rheders eintrat gegen Zahlung 
der Summe ven S500 M., wovon die Hälfte vor der Abreise 
aus Bremen, ein Viertel nach Ankunft und ein 
Viertel bei Rückkunft in Bremen zu bezahlen seien. Endlich 
ist noch bestimmt, dass der Kläger im Falle einer Havarie 
alle nach den Hamburger Seeversicherungshedinrungen von 


in Odessa 


1867, unter denen der Dampfer bei dem Russischen Liord 
in St. Petersburg versichert sei, erforderlichen Schritte zu 
thun habe, und «dass im Falle einer Havarie der Kliiger alle 
von der Aweruranzresellschaft für Kost und Gage der Be- 
sutzung eingehenden Gelder ausgezahlt erhalte. 

Am folgenden Tage, dem 3%. Januar 1889, haben darauf 
die Beklagten dem Kläger eine Abrechnung ertheilt, in 
welcher dem Klüger die Hülfte der Vertragsmmme init 
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4250 M. und für Unkosten 786,35 M. creditirt, 
ausser baar erhaltenen 300 M. für „Prümie für von uns auf 
die laufende Police über 50000 Rubel übernommene 30000 M. 
4%, 200 M.* debitirt worden. Sodann enthält diese Urkunde 
die Nachechritt: 

„Wir haben es übernommen, für Herrn Capitän Siegel 
die Versicherung von 5000 M. a& 4% zu laufen. Die 
Prümie ist durch obige Abrechnung an Herm Capitän 
Siegel bezahlt. 

Bremen. 30, Januar 1859, 


dapegen 


Theodor Rocholl & Co.“ 


Am 5. Februar 1859 hat Kläger mit der „Leda* von 
Bremerhaven aus die Reise nach Odessa angetreten. Schon 


an demselben Tage aber wurde das Schiff leck und kehrte 
Kläger mit demselben nach der Elbmündung zurück, wo es, 
nachdem es von der Maunschaft verlassen war, am 6. Fehrunr 
versank und gänzlich zu Grunde ging. Die Schiffsmaunschaft 
wurde gerettet, in Cuxhaven gelandet und vom Kläger nach 
Bremerhaven zurückbefördert. Kläger, Be- 
hauptung der Gegenstand der Versicherung der 5000 M. 


nach (dessen 


sein Interesse an der glücklichen Austührung der Ueber- 
führung der „Leda” einschliesslich seiner Efeeten, Instru- 
mente, Bücher us. w,, von welchen er nielts gerettet hatte, 
war, verlangt nun von den Beklagten, welche ihm unstreitig 


vor der Abreise die damals zahlbaren 4250 M. entrichtet 
haben, den Ersatz der versicherten 5000 M. nelst Zinsen 


seit dem 10. April 15W, und zwar auf Grand des Ver- 
sicherungsvertrages, 

Das Oherlandesgericht hatte die Beklarten verurtheilt 
und bestätigte das Reichagericht am 17, September 1890 


dieses Urtheil, 

Die Beklagten haben 
gelten gemacht, dass der Versicherungsvertrag einem Ver- 
Art, TS4 des 
welcher die Heuerforderung 
Schiffsmannschaft nicht versichert 
Der Grand dieser Bestimmung liegt in der 
Erwägung, das man darin in Verbindung mit der Vorschrift 
des Art. 455 des H. G. B., der Rheder fiir 
die Forderung der Schiffsbesatzung aus den Dienst- 
Heuervertrigen im Falle casuellen Verlusies von Schiff und 
Fracht nieht persönlich haftet. ein wirksames Mittel erblickte, 


In der Begründung heisst es: 
nämlich. der Bestimmung des 
H. G. B, zuwiderlaufe, 
des Schiffers und 
werden kann. 


hot sgesetze, 
nach 
der 


nach welcher 


und 


die gedachten Personen zu den fiussersten Anstrenguncen 
zu veranlassen, um den Verlust von Schiff und Ladung ah- 
zuwenden. Ks kann diese Bestimmung dadurch. dass unter 
Aufhebung der Vorschrift des Art, 455 des H. G. B. durch 
27. December 1572 die 
persönliche Haftung des Rheders für die Forderungen 
des Schiffer und der zur Schiffsmannschaft gehörigen Per- 
sonen aus den Dienst- und Heuerverträgen eingeführt ist. 
nicht für anfgehohen erachtet werden, 


& 68 der Seemannsordnung vom 


Was aber unter der „Heuer-Forlerung“ des Schiffers 
und der Mannschaft zu verstehen ist, hat das Gesetz 
driicklich nur insoweit näher definirt, dass der dem Se hi ffs- 


Tihs 


mann als Lohn zgugestandene Antheil an der Fracht oder 
als Heuer im Artikels 
(beew, Gesetzes) angesehen wird, was nach den Protocollen 
zum H. G. B.S. 2037 und S, 3005 fF um so unbedenklicher 
auch waft den Schiffer anzuwenden ist. als nach dem Eng- 
und Amerikanischen Rechte 
schon immer wirklich versichern lassen konnte, 


dem Gewinne nicht Sinne dieses 


lischen Heuer 


Ebense kann 


dieser seine 
es auch keinem Zweifel unterliegen, dass diese Bestimmung 
auf die Versicherung von Effecten und sonstigen Gütern, 
der Maunschaft auf die 
Reise mitgenommen haben. nicht zu beziehen ist. 
Schon die Versicherharkeit 
Forderung des Klägers aus dem Ueberfiihrungsvertrage nicht 


welche der Schiffer oder Personen 


darans, dase hiernach der 


ausgeschlossen sein würde, wenn er sich in demselben anstatt 


einer Aversionalsumme einen Antheil an dem Gewinne, 





für die Be- 
klagten erbracht haben würde, für seine Leistungen aus- 


welchen die glückliche Ausführung der Reise 


bedangen hätte, folgt nun aber für die Frage, ob der Veher- 
führungsvertrag vom 29. Januar 1859 ale Heuer- Vertrag 
und demnach die für den Kläger stipulirte Gegenleistung als 
Heuer anzusehen ist, dass nicht — wie die Revision geltend 
macht — der Umstand masszebend sein kann, 
Kläger durch den gedachten Vertrag als Schiffer für die 
geplante Reise angestellt ist, dass durch die übernommenen 


dass der 


weiteren Leistungen seine Pflichten als Schiffer an sich nieht 
verändert worden und dass auch ein Vertrag der vorliegenden 
Art nach § 31 der Gewerbeordnung in Verbindung mit den 
Bekanntmachungen des Bundeskanzlers vom 25. September 
1569 und vom 30. Mai 1570 nicht mit Jedermann, sondern 
nur mit einem für die grosse Fahrt patentirten Schiffer 
Denn Kläger im 
Sinne des Seerechts Schiffer war, folgt nach dem Obigen 


geschlossen werden kann. darans, dass 
an sich noch keineswegs. dass die von ihm aushedungene 
Gegenleistung sich rechtlich als Heuer im Sinne der Art, 784 
und der sonstigen Bestimmungen des H. G. B. charakterisirt. 
Mit Recht wird dagezen vom Berufungsrichter die Behaup- 
tum der Beklagten als richtig anerkannt. dass die Heuer 
rechtlich denselben Charakter hat, 
(z. B. per Monat) oder für eine ganze Reise in Bansch 


mag sie zeitweise 


Denn in beiden Fällen bildet 
sie den vertrawsmässigen oder eventuell gesetzlichen Lohn 


und Bogen vereinbart sein. 


des Schiffers oder Schiffsmannes, 

Aber andererseits ist dem Berufungsrichter auch darin 
beizutreten, dass als Heuer des Schiffers nur die vereinbarte 
ihm als Capitän des Schiffes 


im vor 


Gegenleistung fiir die 


obliegenden Dienste zu betrachten ist, dass aber 


liegenden Falle. da der Kläger gegen die ihm von den 
Beklagten zugesicherte Aversionalsumme daneben zugheich 
die Engagirung. Besoldung. Bekistigung und Riickbeforderung 
der Mannschaft, sowie die Tragung aller sonstigen 
Unkosten der Reise, abgesehen von dem beklartischerseits 
zu liefernden Kohlenbedarfe des Schiffes übernommen hat 
und ihm von den Beklagten ausdrücklich die Stellunr des 
Rheders von 


weiteren Verpflichtungen mit seiner Stellung als Capitän der 


übertragen ist, diese ihm übernommenen 


„Leida® in gar keinem inneren Zusammenhange 
stehen und das er vielmehr, wir es auch im Vertrage ganz 
richtig ausgedrückt ist, für die prejectirte Reise an Stelle 
Beklagten als Rheder eingetreten ist, Da dieser 
Veberführungsvertrag nach allen gedachten Richtungen hin 
einen verschiedenen 
Inhalt Recht an, 
dass die für letzteren weltenden Rechtsgrumdsiitze hier auch 
nicht einmal anwendbar sind 


für denjenigen Theil der 


der 


vom Heuervertrage wesentlich 


hat, nimmt der Berufungsrichter mit 
und zwar 


Berrarssumme, 


analog auch nicht 
welchen die 
Parteien möglicherweise als das Aequivalent für die von 
dem Kliger als Capitin der „Leda* zu leistenden Dienste 
Der macht hierfür im 
zutreffender Weise auch noch geltend, dass ein verstindiger 


ealeulirt Ialen. Berofungsrichter 


Capitän sich auf einen wie den vorliegenden 


unmöglich nur gegen Zahlung der angemessenen Capi- 
Erstattung 


Vertrag 


tänsheuer und seiner Auslagen einlassen 


würde, zumal hier ein, wie zweifellos beide Parteien gewusst 
hätten. sehr gewagtes Unternehmen in Frage gestanden 





habe, 


Vermischtes. 


Der Salzhandel mit Ostindien. 

T Unter Bezugnahme auf einen früheren Bericht über 
die Zunahme des deutschen Exports nach Indien sind wir 
heute ın der Lage mitzutheilen, dass die deutsche Salz-Ein- 
fuhr in Indien, nach der neuesten Statistik, vom 1. Januar 
bis 30. Juni 189) die ansehnliche Summe von 67,259 Tonnen 


erreicht hat. Dies kommt einer Zunahme gegenüber dem 
Salz-Export im ersten Halbjahr 1590 von 230% gleich, 
England's Salz-Binfuhr in Indien für das erste Halbjahr 1891 
hat sich auf 119,293 Tonnen vermindert, eine Almalıme von 
Die englischen Blätter 
drängen energisch darauf, dass der gerenwärtige Preis für 
Salz (17/6 sh. per Ton f. a. B. in Liverpool) ermässigt werden 
soll, damit der hedrohlichen deutschen Concurrenz auf dem 
Markte Ostindiens entgegengetreten werden kann, 


ea. 30% gegenüber dem Vorjahre. 


Besetzung von Hafenmeister-Stellen in Hamburg. 

Die Depntation für Handel und Schifffahrt healrsichtigt 
in nächster Zeit die neugeschaffenen 4 Hatenmeisterstellen 
für den Hamburger Hafen zu Beriicksichtigt 
werden Berweber, die als Schiffer oder Steuerleute gefahren, 
. und 40, Jahren alt sind und mit einer ausreichen- 
den pruktischen Kenntnis der Sehifffelirtverhiiltnisse eine 


lesetzen, 
zwischen ! 


gute Schulbildung verbinden, 


Einbau von Schiffsmaschinen innerhalb 24 Stunden. 

Dieses ist kürzlich von der Central-Schiffsmaschinentabrik 
in West-Hartlepool fertig gebracht worden, indem dieselbe 
den am 23. Juni vom Stapel gelassenen Sehraubendampfer 
„Silvia* mit Maschinen, Kessel, und 
säinmtlichen Armaturen in der unglaublich kurzen Zeit von 
24 Stunden Am 26. Joni die Arbeiten 
an Bord des Dampfers schon so weit vorgeschritten, dasa er 
2% Tage, nachdem er von der Werft alıgelassen worden 
unter vollem Dampfdruck seine Probefahrt machen 


grussem Schornstein 


ausriistete, waren 


wur, 
konnte, die auch glücklich von Statten ging, 


Schiffsbeleuchtung, um den Cours bei Nacht zu bestimmen. 


Es ist eine traurige Thatsache, die sich aber nicht 
leugnen fisst: die Zusammenstösse (Unllisionen) in Ser 


nehmen mit jedem Jahre zu unl die Unglücksfälle mehren 
sich in schauderhafter Weise, Beispielsweise verzeichnet das 
Bureau „Veritas“ allein für den Monnt Mai dieses Jahres 
94 Havariefälle in Folge von 


Segelschiffe und 52 auf Dampfer entfallen. 


Collisionen, wovon 42 auf 

In diese Statistik der Unglücksfülle in See sind die ver- 
missten Schiffe nicht aufgenommen, obwohl auch bei diesen 
Collisionen die Ursache ihres Verschwindens sein können, 
Forscht 
Havarien, 90 mus man sie theils der grösseren Frequenz, 
theil« der mit jedem Jahre zunehmenden Schnelligkeit der 


Fahrt, theils der mangelhaften 


man nach den Ursachen dieser schauerlichen See- 


Beleuchtung durch die so- 
Feinde 


Grenauigkeit 


genannten Posttions-Lichter an Bord zuschrethen. 
des Fortechritts beschuldigen auch 


unserer Schiffscompasse 


meh die 
- die nach den nenesten Deviations- 
Bestimmungen den Cours so genau angehen. dass die Schiffe 
wie auf Schienen laufen und sich um so leichter beregmen. 
atlantischen Ocean, oder in amlerem breiten 
früher zu den unerhörten Unfällen, 
Rabrik in der Statistik der Zu- 
Der Wunsch, diesem Uebelstande nach 
Möglichkeit abzuhelfen, ist ein gerechtfertigter. es beschäftigen 
sich viele Seefahrer damit, und die Nummer 9 der „Deutschen 
nautischen Zeitschrift“ vom 30. Mai bringt auf pag. 149 
wieder einen werthvollen kurzen Aufsatz über Einführung 


Collisionen im 
Fahrwasser gehörten 
eine 


wührend sie heute 


sammenstixee bilden, 


von Laternen zur Kennzeichnung des Courses der Schiffe, 
die ein Assecuranz-Makler in England vorgeschlagen hat, — 
Die Idee beruht auf der schon vor 8 Jahren vom österr, 
Linienschiffs-Capitin Heinrich von Littrow vorgeschlarenen 
Doppelbeleuchtung durch 4 Positions-Lichter, 2 an jeder 
Boridseite, 

Möge der fachkundige Leser die leirlen vorgeschlagenen 
Beleuchtungs-Arten vergleichen und sich selbst sein Urtheil 
bilden, in der Ueberzengung aber, dass in irgend einer 
Weise diesem Uebelstande nach Möglichkeit abgehelfen 
werden muss, L. 
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Wie unsere Leser sich erinnern werden, hatte der k. k. 
Linienschiffs-Capitiin von Littrow s. Z, vorgeschlagen. statt 
der jetzt henutzten 2 Seitenlichter. deren 4 anzubringen und zwar 
an Stenerbonlseite zwei grüne und an Backbordseite zwei 
rothe und zwar hintereinander und in gleicher Hühe, Die 
Distanz der leiden Lichter gleicher Farbe auf dersellien 
Bordseite, sollte, je nach der Grüsse des Schiffes von 6 bis 
12 m hetragen, das hintere Licht sollte nach vornehin ge- 
blendet sein und erst dann sichthar werden, wenn die Ver- 
bindungslinie zwischen Schiff und Beobachter mit der Kiel- 
linie einen Winkel von 50° und darüber bildet, (Die Red.) 


* 


Bezüglich der Eisverhältnisse bei Neufundland berichtet 
Capitin W. Willigerod vom Dampfer „Spree* : 

„Passirten auf der Ausreise 0° W.-Le. am 15. Juni in 
43° 24° W.-Lg.: hatten in der Eisrerion meistens sichtires 
Wetter, sahen kein Eis. 

Auf der Rückreise “chnitten denselben Meridian am 
26, Juni in 46° 10 N.-Br.; sahen elenfalls kein Eis, hatten 
aber in der Eisregion viel Nebel. 
Wassertemperatur war 3,50 0.* 


Die niedrigste beobachtete 


Eis im Atlantic. 
T Der von Montreal in London angekommene Dampfer 
» Bushmills", passirte am 21. Juni auf 46° 26° N 53° 4° W 
einen Eisherg von 100 Fuss Höhe und 1000 Fuss Länge und 
einen zweiten von 200 Fuss Höhe und 250 Fuss Länge am 
22. Juni auf 47° N 52° 27° W, 





Der deutsche Dampfer „Grasbronk*, der kürzlich in 
Dundee vou Quebec ankam, welch’ letzteren Hafen er am 
18, Juni verliess, passirte am 22. Juni in der Nühe von Cap 
Race eine Anzahl grösserer Kisberge, 


Treibende Wracks. 

Der von Rio de Janeiro in New-York angekommene 
Dampier „Horrox“, hat am 15, Juni. auf 36¢ N, 72° 20° W 
ein ea, 600 Tons grosses, auf der Ladung treibendes Wrack 
passirt, welches keine Masten mehr hatte, 

Der in New-York am 23. Juni angekommene Dampfer 
“Washington”, hat am 22. auf 39° N, 71° W 
Mast passirt, welcher anscheinend an einem gesankenen 
Wrack festanss, 


Juni, einen 


In der Woche vom 17. bis zum 24. Juni haben die 
folgenden Dampfer die Neufundland-Binke gekreuzt, oline 


Eis gesehen zu halen. 





Breite | Län 
Datun: Nond West 





ER i Natine | 
Vetter abgehen 
Wetter nalität 


Schiffe Capitän 





a r 0 ‘ 
Junit? 44 20 47 % nehlir 
„ 17/42 OS 48 55 neblig 
„1842 52/49 26 bewölkt 
» 18143 14) 44 48 hesölkt| 
„1841 35,53 10 dunstig | 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapellänfen, Probefahrten. auch 
von abgeschloseanen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenutniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


City of Rome: Engl. Young. 
Ohio 
Umbria 


Amer, Sangent. 
| Engl. Mac Kay 


La Betragne | Franz. Collier 





In der vorigen Woche wurde der auf der Werft des 
„Vulcan“ in Bredow bei Stettin für die Leerer Dampfschiff- 
fahrtagesellschuft Salondampfer „Victoria“ in 
Fahrt gesetzt, Das Schiff, mit einem Nettoraumgehalt von 
171,5 Tons und einer Compoundmaschine von 480 indicirten 
Pferdestürken, hat eine Kiellänge von 47,98 m und eine 
Breite über Deck von 6,26 m. 


nenerbaute 
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Von der Werft der Act.-Ges. vormals Möller & Holberg in 
Stettin wurde am 2% Juni ein für Rechnung des Libauer Börsen- 
comptoirs in Libau im Bau beyriffener Schraubendampfer 
vom Stapel gelassen. Der Dampfer, welcher den Namen 
,Lootse” erhalten hat, ist etwa SO Reg.-Tons gross und ent- 
hält eine Maschine von 160 indic. Pferdekräften. 


Auf Wenckes Werft in Bremerhaven lief am 4. Juli 
ein nener Fischdampfer vom Stapel. Derselbe führt den 
Namen ,Amely* und ist für die Horhseefischerei-Gesellschaft 
Droste & Gehrels bestimmt. Die Werft hat augenblicklich 





noch drei Fischdampfer im Bau, von «denen der eine in 
allernichster Zeit auch ablaufen wird, während auf dem 
freigewordenen Helgen sofort der Kiel zu einem vierten 
Dampfer gelegt worden ist, 

Am 26. Juli machte der Dampfer „Tynemouth*, auf 


der Werft der Herren Wood, Skinner & ('o., an der Tyne, 
für Rechnung des Herrn Jacob Barnett in Tynemouth erbaut, 
seine Probefahrt, auf welcher eine Geschwindigkeit von 9% 
Meilen erzielt wurde. Der Dampfer ist 214° lang, 30° breit 
und hat 16° Kaumtiefe, 


Im Monat Juni wurden auf schottischen Werften 46 
Schiffe vom Stapel gelassen, mit einem Gesammt-Raumgehalt 
von 45,466 Tons, Unter diesen waren 33 Dampfer mit 
28.061 Tons und 13 Segelschiffe mit 14,405 Tons, 

Hiervon waren gebaut: an der Clyde 29 Dampfer mit 
27,234 Tons und 12 Segelschiffe mit 13,205 Tons; am Forth, 
ein Fischdampfer von ca 160 Tons und ein Seyelschiff von 
1200 Tons; am Tay, zwei Dampfer von zusammen 1500 Tons 
und am Dee, ein Fischdampier von 1200 Tons. 


zusammen 








Stettiner Maschinenbau-Anstalt und Schiffsbauwerft-A.-G., 
vormals Möller & Holberg, Die am 29. ‚Juni statterhabte 
1%, ordentliche Generalversammlung genehmigte die Bilanz 
sowie die Gewinn- und Verlustrechnung und die Gewährung 
einer Dividende von 7°, für die Privritätsactien und von 
6%, für Ferner wurde die beantragte 
Erhöhung des Grundeapitals um I Million Mark Prioritiits- 
action einstimmig genehmigt, 


die Stammactien. 
Dieser Betrag ist zur Deckung 
der Kosten für die Anlage eines Schwimmdoecks mit Patent- 
Slips, sowie zur Verstärkung (les Betrielscapitals bestimmt, 
Der Beschluss wegen Vermehrung der Prioritätsnetien wurde 
auch in der sich ansehliessenden ansserordentlichen General- 
der Inhaber von Prioritits- 


veramtnlung und Stammactien 


genehmigt. 





Schiffsver ‘kiiufe. 


Rhederei des Herrn 
gehörige eiserne Barkschiff „Columbus“, 
in voriger Woche durch Vermittelang 


Dai im hiesigen Hafen a nr der 

M. Block, hier, 
a Reg, Tons, 
des Herrn Eugene Collet nach Crang an der Elle verkauft 
worden, 


ist 


Das frühere französische Barkschiff ,Tahiti*, wurde in 
voriger Woche in Liverpool an die Rhedereitirma Fring 
Schultze in Rostock verkauft. Das Schiff ladet ca 1110 Tons 
Schwergut. 


Das bisher den Herren W. Lidke & Co, 
horige Brivgsehitf „Albert“ 
Bern & Kruse 
kautt worden, 


in Stettin ge- 
ist durch Vermittelung der Herren 


für den Preis von 5000 M. nach Kalmar ver- 


T „Yeoman“, Dampfer, früher Herrn William Lund ge- 
hog, ging in den Besitz der Firma Bahr Behrend & Ross, 
Liverpool üher. 


A m — — 


T „Austriana“, ein hölzernes Schiff von 1519 Reg.-Tons, 
und gebaut im Jahre 1875, wurde von der Firma E, F, W. 
Roberts, Liverpool, um die Summe von £ 5300 verkauft. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Unser Frachtenmarkt hat sich wenig verändert, Wir 
notiren: 
Von Newcastle o. Tyne oder Blyth nach Taltal f ©. und 
einem Hafen bis Pisagua und zurück Canal f. O. 50 sh, 
/. 1 sh. 3 d. falls direct. 

„ Neweastle NSW nach Taltal f. O. und einem Haten bis 
Pisagua und zurück Canal f. O. 50 sh. f. 1 eh. 3 d. 
falls direct. 

n Newcastle o. Tyne oder Blyth, Taltal £. O, bis Pisagua, 
15—16 sh. per Ton Kohlen. 

„ Neweastle NSW Taltal f. O. bis Pisagua, 17/6418 sh. 
per Ton Kohlen. 

Mersey nach Santos 16 sh. per Ton Kohlen. 
as hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


ce » Caleutta 11/6—12/6 pr. Ton Salz. 

ai ue » Rangoon 12—13 sh, pr. Ton Salz, 

a oe » San Franciseo 10—11 ab. per Ton d. w. 
= „ Galveston 9—10 sh. per Ton. 


Ho hier nach Pernambueo, Bahia, Rio de Janeiro oder 
Santos ist 35/— pr. Ton Reg. für kleinere, 30/-~ für grüssere 
Schiffe nominell zu notiren. 

Von Bouc, Cette oder Trapani nach Santos 18/6— per 1100 
Liter Salz. 

» Cilix, Rio Grande do Sul, 36/— a 36/6—, Option, Porto 
Alegre 41/—a 41/6 per Ton Salz, August-September- 
Beladung, 

Retourfrachten : 

Von den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., für prompte 
Schiffe 40/ für spätere Sichten weniger bis zu 35 sh, 

1/3 d. falls direct. 

„ Celebes-Europa 52/6--55 Coprah. 

„ der Yueatan-Kiiste nach dem Canal f, O. 33/—a4 33/— 
pr. Ton Blauholz per Juli, 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 42/6445/— abzüglich 2/6 für direete Beorderung. 

» Saint Mare nach dem Canal f. O. 34 sh. 6 d. of, 2/6 a, 
falls direct. 

„ Laguna de Terminos — Canal f. 0. 30/— Blauholz, 

40/— Mahagoni. 

» Maracaibo — Canal f. ©, W/— Gelbholz, 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5%, per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder 
Cork 1. O, 2 sh. 10%, d. und 4 ah. 
per August-September. 

» fialveston — Canal £. 0, 25/— per Ton Oelkuchen oder 
Oelkuchenmehl abzüglich 1/— für directe Beorderung. 


herunter 


Brunswick — 
1", d. und 5% 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co,) 

New-York, 26. Juni. In Folge des schönen Wetters, 
welches sowohl hier wie in Europa andauert, ist die Nach- 
frage nach Getreide nur wenig lebhaft gewesen, wiewohl ein 
bedentender Rückgang in unseren Preisen den Verschiffern 
ermöglicht hat, einige prompte Boote zu chartern und be- 
deutende Partien Getreide als Theilladungen mit Dampfern 
nach allen Gegenden hin zu verechiffen, Unser Winterweizen 
steht und verspricht einen reichen Ertrag sowie 
ausgezeichnete Qualitat und die gegenwärtigen Raten haben 
demnach Aussicht Dauer. In anderen als Getreide- 


zur Ernte 


auf 


frachten ist das Geschäft dagegen noch immer Hau und die 
Raten sind niedriger als sie seit langen Jahren jemals gewesen. 

Die Zahl der beschäftigungslosen Segelschitle vermindert 
sich allmählich und die verlangten Raten sind in Folge dessen 
stetiger geworden. Nichtslestoweniger bleibt die Nachfrage 
beschränkt, sodass nur wenige Abschlüsse zu Stande ge- 
kommen sind. Eine nennenswerthe Veränderung der Raten 


ist seit unserem letzten Berieht nicht zu verzeichnen. Wir 
notiren: 

Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2a 1/6a10/ 
Londen, Dampfer 2d. a 
Glasgow, Dampfer 2a 22/6 
Hamburg, 60a70 pie. 65 pfx. 
Rotterdam, 10e. 20 cents. 
Amsterdam, 10¢. 20 cents, 
Copenhagen, 4/9 17/6 
Bordeaux, af 25030 cents, 
Antwerpen, 2d. 15/ 
Bremen, 53 pig. Ss pix. 
Marseille. 2} 15/ 
Hull. dal, 20/425, 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst. u.Qelkuchen. Manssgut. 
Liverpool, Dampfer  8/32d. 1/6 11/3a17/6 
London, Dampfer +... . 12/6 12/6al7/6 
Glasgow, Dampler =... .-+-- $/a10/ 15/a25/ 
Hamburg, "ae. l6e, &) mks. 
Rotterdam, 27/2 cents, 15 cents. 1éc. 
Amsterdam, 25 cents. 15 cents. 16a20c. 
Copenhagen, ces eee 16/3 25! 
Bordeaux, ccs aneue 20 cents. Ss. 
Antwerpen, 5-644. 7/hd.—10/ = 15/—-20! 
Bremen, 2lc.-100 Tbs. 2. eee ee 50 mks, 
Marseille SIE, 9 *° | Swear 22/6a27/6 
|< (7) | EEE 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Hüfen: 
Cork f, O. Ver, Kön. Continent, Shanghai, 


N.Y. Balt. Direct. 
Getreide per Dampfer 
nominell 29 29 2/6 2/9 
Raff. Petrol, per Segl. W9a2z/6 19 26a26 "oc 
Hongkong. Java. Caloutta, Japan, 
Getreide per Dampfer 
nommell une nennen ee wre n20 


Raff. Petrol. per Segl. 2le. WNh2le, 13a13Ysc, 22025 Vee. 


. 
Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patentbureau 

der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 

Obigo Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautlschen Zeitschrift* im redactioncllen Theile 
oder anch direst brieflich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
aolche Antworten keine besondere Spesen vernraachen, 





Ertheilungen: 

55143. T. O. O'Neil in New-York. „Instrument zum Be- 
stimmen und Anzeigen der Längen- und Breitengrade 
sowie des Schiffseourses.“ Vom 25. November 1890, 

58173. F. Buchwald in Wien. „Fahrplan mit Vorrichtung 
zum Aufsuchen bestimmter Stationen und der an dieser 
anschliessenden Plantheile.“ Vom 23. December 15%. 

58195. ©. Manhardt in Volkmarsdorf. „Taschenuhr mit 
Vorrichtung zum Anzeigen der Geschwindigkeit der 
Fahrzeuge“ Vom 14. September 15%. 

58217. St. Backer und Th. Bache in Drammen. „Fahrzeug 
zum Schilfbarmachen eisbedeckter Wasserwege.“ Vom 
28. Januar 1591. 

58262, Th. Kaulen in Neuwerk, „Vorrichtung zur selbst- 
thätigen Reguliring der Schwimmtiefe von Minen.” 
Vom 23. Januar 1591. 
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Briefkasten. 


Herrn Chr. R. Swinemiinde. 1) Die Herstellungs- 
arbeiten am Nord-Ostsee-Canal sin genau dem Programm ent- 
sprechend fortgeschritten; im Wesentlichen ist die Hauptaus- 
hebung der im Trockenen herzustellenden Theile der Linie 
beschafft, an zwei Stellen hat schon ein Durchstich zur Ver- 
einigung mit dem Eidercanal stattgefunden, so dass Wasser in 
das neue Bett gelassen ist, jedoch sind dies nur unbedeutende 
Theilstreeken, durch welche Kriimmungen des alten Eider- 
canals abgeschnitten sind. Die Tiefe dieser Strecken ist 
auch erst derjenigen des Eiderennals (37% Meter) gleich. 
Die Brunsbüttel und Holtenau sind in 
Angrilf genommen und ist schon mit der Fundamentirung be- 
gimnen, die feste Hochbriicke von 156 m Spannweite hei 
Grünthul ist ebenfalls bereits in Angriff genommen. Be- 
sondere Hafenanlagen für Umschlagszwecke (Waarenladımas- 
verkehr) werden staatsseitig nicht angelegt, sondern nur 
Ersatz für die fortfallenden Lösch- und Ladeplätze 
der alten Canallinie geschaffen. 

2) Der Canal wird in seiner vollen Tiefe von 9 m 
nebst vollständiger Fertigstellung aller Bauten (Schleusen, 
Brücken, Führen, Lösch- und Ladeplätze) am 3. Juni 1895 dem 
grossen Seeschifffahrtsverkehr übergeben werden. Vom 1. 
Januar 1593 ab wird jedoch der Canal auf der neuen Linie 
von Kiel bis Rondshurg für Schiffe von 3%—tm Tiefrang 
fahrbar sein, und hei Rendsburg vermittelst der dortigen 
neuen Schleuse Anschluss an die Untereider bis Tönning 
und zur Nordsee halwn. 

3) Die Baukosten sind auf 156 Millionen Mark veran- 
schlagt: dieser Betrag wird nicht überschritten werden, 50 
Millionen davon hat Prenssen allein getragen, 106 Millionen 
das Reich. 


Nachriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Endschleusen lei 





Ostsee. 
Veränderung des Leuchtfeuers von Färd. Gotland. Ostküste 
von Schweden. 

Das Leuchtfeuer von Färö wird am 1. Juli d. J. ver- 
ändert und das provisorische Leuchtfeuer ausgelöscht werden, 
Dasselbe wird dann alle 20 Secunden einen Blink von 
4 Secunden Dauer zeigen. Im Vehrigen Meibt das Feuer 
unverändert und auch die Sichtweite von 16 8m. bleibt die- 
selbe. 

Linsen-Leuchtapparat 1. Ordnung. 


Zeitweilige Einziehung der Heultonne bei Stälbädan. Sandhamn. 
Stockholmer Scheeren. Ostküste von Schweden. 


Die Heultonne bei Stdlbddan ausserhalb Sandkamn wird 
zeitweilig wegen einer Reparatur eingezogen und während 
dieser Zeit durch eine schwarze Tonne mit Ball ersetzt werden. 

Nordsee. 
Wiederausiegung des Feuerschiffes „Elbe No. 1.“ 
Deutsches Küstengebiet. 

Die Deputatiom für Handel und Schifffahrt zu Hamburg, 
bringt unter Bezugmahme auf die Bekanntmachung vom 
17. Juni d. J. hiermit zur Anzeige, dass das Leuchtschiff [, 
welches am 19. Juni d. J. zum Zwecke der Reparatur von 
seiner Station in See vor der Elbmiindung eingezogen und 
an dessen Stelle des Reserve-Leuchtschifl ausgelegt wurde, 
fertiggestellt ist und am 3. Juli d. J. seine Station wieder 
eingenommen hat. 

Von dem Leuchtschiff I werden nunmehr wieder die 
durch die Bekanntmachung der Deputation für Handel und 
Schifffahrt vom 3, October 1890 bekannt gegebenen Nebel- 
signale vermittelst der Dampfsirene und des Dampfnebel- 
hornes abgegeben, 
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Nichtvorhandensein des Wracks nördlich der Insel Wangeroog. 
Jade, Deutsche Küste. 

Das nördlich der Insel Wangerong seiner Zeit aufye- 
fundene Wrack ist vertrieben und nicht mehr vorhanden, 
Wiederausiegung des Feuerschiffes „Schouwen Bank“. Maas- 

Mündung. Küste der Niederlande, 

Am 26, Juni d. J. hat das Fenerschiff „Schowwen Bank“ 

weine Station wieder eingenommen. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Zeitweilige Veränderung in den Nebelsignalen auf dem Fauer- 
schiffe „Winter Quarter“. Virginia. Vereinigte Staaten 
von Amerika. 

Die Nebelpfeife auf dem Feuerschiffe „Winter Quarter“ 
ist unbrauchbar geworden und infolge «dessen zeitweilig ent- 
fernt worden. Bei unsichtigem Wetter 
werden desshalb während dieser Zeit Glockensignale mit der 
Hand abgegeben werden, 


Lage der Tonnen bei der Ohio- oder Hetzel-Shoal, beim Cap 
Canaveral. Florida. Vereinigte Staaten von Amerika. 


Die Tonnen der Ghio-Shoal liegen in folgenden Peilungen: 


nebeligem oder 


Die Heultonne liegt auf 20,1 m Wasser an der Ostseite | 
der Ohio-Shoal, 127/5 Sm. rw. N 41° O (row. NOYSN) von | 


dem Leuchtthurm auf Cap Canaveral. Die Tonne, welche 
früher schwarz war, hat jetzt einen rothen Anstrich erhalten. 
Die schwarze Spierentonne liegt auf 6,4 m Wasser an 
der Ostkante der Untiefe, 11%, Sm. rw. N 38°O (mw. WO 
>, N) von dem Leuchtthurm auf Cap Canaveral. 
Schiffe müssen ostwärts von der Spierentonne bleiben. 


Indischer Ocean. 


Beschaffenheit des Hafenfevers auf der Insel Shortt. Dhamra- 
Mündung. Orissa-Küste. Ostküste von Vorder-Indien. 
Bengalischer Meerbusen. 

Nach dem neuesten britischen Leuchtfeuer-Verzeichniss, 
1891, bremmt auf der Insel Shortt nicht ein weisses unter- 


brochenes Feuer, sondern ein weisses Blinkfeuer, alle 
15 Secunden ein Blink. 


Westküste von Hinter-Indien, Bengalischer Meerbusen. 

Nach der bis März [SM verbesserten Br, Adm.-Karte 
No. S20 befindet sich auf der Spitze Fakir ein weisses 
festes Feuer, 


„Vaitupu-le-Mele“, Unterscheidungssignal — 


ı'RFST —, Heimathshafen Hamburg, Schiffer 


F, Schmütz, Auskunft geben können, oder dem 
selben zu einer späteren als der unten angegebenen 
Zeit gesehen haben, auf, dem Sceamte hiervon bis 


zum 1. October dieses Jahres Mittheilung zu 


machen. 


Das Schiff verliess am 23. Februar 1856 den 


| Hafen von Apia, um nach Nannmea und Nanumaga 








Unget, geogr. Lage: 20° 6° 45° N-Rr,, 92° 53° 10% O-Le, | 


Notiz. 


Aufforderung. 


Das Seeamt zu Hamburg fordert alle Die- 


jenigen, welche über den Verbleib des Schooners 


(Ellice-Gruppe} Südsee, zu segeln, hat seinen Be- 
stimmungsort jedoch nicht erreicht und ist seit 
dieser Zeit mit der Besatzung verschollen. 


Nachdem das deutsche Schiff Barkschiff 
„Nimrod“ aus Elsfleth, Unterscheidungssigal 
NGFR, Schiffer E D. B. Wieting aus Elsfleth, 
welches am 3. November 1890 von Pictou in Neu- 
Schottland mit einer nach Liverpool bestimmten 
Ladung Holz in See gegangen ist, seinen Bestim- 
mungsort bis jetzt nicht erreicht hat, ergeht an 
Alle, welche über den Verbleib des Schiffes und 
dessen Besatzung Auskunft zu geben vermögen, 
die Aufforderung dem Seeamt zu Brake Nachricht 
zukommen zu lassen, 








Anlässlich des Besuches des Kaiserpaares fand am 29. 
Juni unter Genehmigung des Senats eine Auffahrt von Pe- 
trolenmbarkassen statt. Während Ihre Majestiiten an Bord 
des Dampfers „Wilhelm II” einen Imbiss einnahmen, defi- 
lirten die festlich geschmiickten Daimler Barkassen der 
Herren C. E. Baldamus & Sohn, Canel & Sohn, Deetjen 
& Schröder, Deurer & Kaufmann, Deutsche Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft Kosmos, J, R. C. Falkenberg, J. E. C. Freerks 
& Sohn, H. Heidlmann, E. Höpner, H. Hopfgarten, B. 
Langhoff, ©. Ed. Lewens, Paul Merker, Meyer & Schultz, 


| Georg Reepen, Schenker & Co, Schülke & Mayr, Emil 
Leuchtieuer auf der Spitze Fakir bei Akyab. Arracan-Mündung. | 


Specht, C. Th. Stade, Stadtwasserkunst, F, C, W, Wetzel. 

Die stattliche Flotte von 22 Fahrzeugen, an ihrer Spitze 
die Barkasse der Herren Schülke & Mayr, mit der Wiborg* 
schen Capelle an Bord, gewährte einen malerischen Anblick, 
namentlich als die finken rauchlosen Schiffe aus der streng 
geordneten Reihenfolge in ein buntbewegtes Kreuzen unter 
den Augen Ihrer Majestäten überging. Alsdann setzte die 
ganze Flotte unter Vorauffahrt der Capelle ihre Fahrt durch 
den Hafen fort nach Teufelsbriicke, woselbst sie ein zweites 
Mal defilirte, als die „Cobra“ mit dem Kaiserpaar passirte, 

Ein gemeinsames Frühstück im Parkhotel gab der 
schönen Feier einen frohen Abschluss, 








Direct nach Rangoon 


wird ca. 11. Juli expedirt 


das Stahldampfschiff „Alhena“, 100 A. I, 3500 Tons. 


Rob. M. Sloman jr. 
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Neuer 


Petroleum-Motor 
„Vulcan“. 


Aus der Maschinenfabrik 


von 


Richard Langensiepen, 


Magdeburg-Buckau. 


Vertreter 


Bernhard Schaffer & Co., 


Hamburg, Grimm 19, 


Prospekte stehen jederzeit 
zur Verfürung. 
Sparsamster Betrieb, 


| 
| 
? 
I 
® 
| 
| 
| 





4 Petroleumbedarf pr. Pferde- 
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L. Kruger, 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren 


als in Form von 


Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 


sowie 


Fender (Wulste) für Rettungsboote., 


Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 


dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben, 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom 
Board of trade genehmigt. 


Wu Preislisten versendet franco SE 
L. Krüger, 


Hamburg, Steinwärder. 


SGUAAAUARARARALALAALALLALS 


Ostsee-Bad Warnemünde 
Hötel und Pension Hübner, 


Prachtvoliste und freieste Aussicht a L E. 
auf das Meer. “ 
SPECIALITAT: 
os Hansa-Gylinderöl 
atte COOL, HÜDNBT an q 
Conditorei Maschinenöl. 
und Mareipan-Fabrik. HAMBURG. 


Hamburg 


Stubbenhuk 11. & 
Neuerwall 22. 


eno aa 


é 
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Ander Navigationsschule zu Lübeck, 
ist die Stelle eines 


Hiilfslehrers 


zu besetzen 
Gehalt 1800 Mk. 
Bewerber, welche im Besitze des Schiffer- 


patentes sind, wollen sich melden unter 
Beifügung von Zeugnisen und Lebens- 
lauf beim 


Director Schulze, Lübeck: 
sooo 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 







von 


Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 


GOL29FEGE2L5:3082BEHHH988 
Johs- Wolters 


Mechaniker, 
Hamburg. Hopfenmarkt 19. 


Ferusprecher Amt I, 4769. 


Anlage 
electrischer Haustelegraphen, 


electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 
sowie 


Anlage und Reparatur 


Maschinentelegraphen, 
Steuer- u. Hafentelegraphen. 
2000000 0000808000 9000000 





— —— 
6. H. Fischer & Brinkama, 












Ge- Glocken-Metallgiesserei : 
griindst und ampf- 
1862. Metallwaarenfabrik betrieb. 


F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23, 
HAMBURG. 


| Lager von Sehiffs- und Stationsglocken, 
| Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hühne und 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel ete. ete. 
Anfertigung von rohen Gussstücken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Gröse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. 


— Preise billig. Bedienung prompt. = 








ee 





Hagioleit 


Gontael Gomtanande 


Sig nalllpparate, 


Dyrusmamnsnchinen 
_~ fot 
fin Gbunmardie met Sebemap pasa 











Ka Thomsen 


Buch- und Steindruckerei, & 


Rödingsmarkt 31. 


Saubere und geschmackvolle 
Anfertigung aller 


Druckarbeiten. 


Hamburg- Phisidbiia 


regelmässige 14-tigige Dampfer- 
Expeditionen 
am 15. Juli D. „Romulus“. 
„ 30. D. „Beeswing“. 
Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 


UNION 
in Verbindung mit der 
Hamburg-Amerikan, Packetf-A.-G. 
Regelmassige Dampfschiffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


Amalfi Capt. Kraeft 15, Juli. 
*Moravia „ Winkler 22. Juli. 
Teormina „ Koch 29. Juli, 
“California „ Dröscher 5. Aug. 


Die mit * hezeichneten Dampfer ge- 


hören der Hamburg-Amerik. Pac ett.-A.-G | 


Nitheres wegen Fracht bei 5 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der 


Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 
Dovenfleth 18-21. 





C. Eduard Lewens, 
Hamburg. 





Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager 


Kehrwieder 9. Block C 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 


Siimmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- u. Maschinen-Ausrüstungs- 
Gegenstände für Dampf- und 





Segelschiffe. 2 


Capetown und Port Babe 


oder vice versa 
eiserne deutsche Bark a paca 
41.33 L1. 


Capt. Hreckwoldt, 
Nach 


Guayaquil 
Deutsche Schoonerbrigg »Aretas, 
+33 L 1.1. 
Capt. J. Bodeewes. 


Knöhr & Burchard, Nig. 


Nilg. 
Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 
ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


New-Orleans 


nach siimmtlichen Plützen in 
Texas, New- Mexico, Arizona, 


Colorado, te und 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu deu vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 
der 


Southern Pacific Company und 
Mexi an International Railway. 





| 
| 
| 


| 
| 


Fr. Cordes jun. 


Lager von 


Bedarfs-Artikeln für Schiffbau, 
Messing-Cajütsbeschläge. 


Hamburg. 
je a ee er 


Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No, 84. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 


Engros-Lager 
im Freihafen-. und Zoll-Gebiet von 


Schifisproviaut nod Schiffsmaterialien. 





,|Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 


Uebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 
Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Réhren-Fabrikate. 


Carl Fr. Kraut 


8 Baumwall Hamburg Baumwall 5 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit priparirtem Filz und Isolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote. 





Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 





Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Yon Hamburg via Antwerpen und Montevideo nach 
PortStanley (Falkl.-Ins.), Panta Arenas (M. S.), Corral, Coronel, Talcahnano, Valparaiso, 


Taltal, Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao 4 


am 11. Juli Dampfschiff „Neko“ Capt. Piening. 
Von Hamburg via Mollendeo und Callao: 28 


nach Guayaquil und Central-America 
am 22. August, Dampfschiff „Memes“ Capt. Behrmann 
oder ein anderes Dampfschiff der Gesellschaft. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 





Nach 
Hamburg-Australien Callao 
über Antwerpen, ohne Umladung. die eiserne deutsche Bark „Triton“ 100A. 1. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. Nach 
D. „Chemnitz‘ am 24, Juli, 
lüheres we ren Fracht bei Rob. M. Sloman, jun., wegen Port 
Passagierbeférderung bei der 
Deutsch-Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25. Adelaide 
Makler für die einkommenden Dampfer: 0 t PART) 
Knöhr & Burchard Nf., Steinhöft 8. Se aa 
Nach 


Hau Sites Dayana, MeROwrme 


Brasilien wma La Plata |" "a 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: Svdney 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos und 


15. Juli: (via Lissabon) Dampfer ,, Valparaiso“, Capt J. Schreiner. ‘Newcastle N.-S.-W. 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos i eis. englische Bark „Weiwera“ # AX I 


22. Juli: (via Lissabon) Dampfer „Paraguassü“, Capt. J. Riedel. Nach 


Nach Rio de Janeiro und Santos Brisbane 


23. Juli: (via San Miguel) Extradampfer „Desterro“, Capt. P. H. Dreyer. || die eiserne englische Bark „Beechdale“ 
100 A. 1. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos Nach 


29. Juli: (via Lissabon) Dina „Campinas“, Capt. H. N. Porath. 


Sätnmtliche nach Brasilien ‚gehende Dai Dampfer nehmen Güter für: N ew-York 


Parati &, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande iso iff rd“ 
do Sul und Porte Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro, _ ee TL. ee ee 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario Nach 
und San Nicolas Calcutta 


= yrs (via Meddits) Dampfer „Lissabon“, Capt. P. ©. Holm. das eiserne deutsche Schiff 
5. : (via ) Dampfer „Tijuca“, Ca apt. H. Langerhannsz. „Charles Dickens“ 100 A. 1. 
20. re (via Madeita) Dampfer „Petropolis“, Capt. Th. Albert. Nach 


Satta Fé, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- R. aE EA 
tes, Astincion, Bahia Blanca und Patagones. a 500 
das englische EHE „Port Douglas“ 


Nähere Ankunft August Bolten, wm. mitier’s Nachfolger. 


Weems Fewer Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. Pat Rob. M. Sloman | Jr. 


Güte T in Durchfracht via Montevideo na nach: Diamante, Paranä, 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 
Effectenversicherungen für Seeleute 


ebenso 
Seereise-Unfall-Versicherungen, 
sowie 


Haftpflichtversicherungen für Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 


Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890) . . Fr. 55,000,000.— 
Jahreseinnahme für 100. Ka En m nn. » 3,000,000,— 
Anstaltstonds am Ende des Jahres 1800... .%. » 28.000,000,— 





Gewinnfonds der Versicherten . . . 2 2. 2.2. „ 4,200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherungen von Seeleuten 
aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. 
(„Weltrisico.‘') 


Speeial-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 
Weidenallée 82b., Eimsbüttel, 
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! 
| werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
! 
! 
| 
| 
! 
e 
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Magnolia-Antifrictions-Metall 


ist für schwere Dampfmaschinen das beste und durch seine aussergewöhnliche 

Dauerhaftigkeit das billigste Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders 

für den Dampfschiffsbetrieb. Geringe Almutzung. Ersparnisse an Schmier- 
material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. 





Auf der Eleetrischen Ausstellung in Edinburg erhielt das Magnolia-Metall 


die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung 


für Lagermetalle. 


J nl. Hants 
Balata-Trei sana: 


me ea ee nm ee 


— ee nn an am 
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Magnolia-Antifrictions-Metall-Co. of Great Britain, |" Schiffs- und Reise- 


LONDON & NEW-YORK. Apotheken. 


Niederlage bei dem alleinigen Vertreter 
für Nord-Deutschland. Max Fadderatz, 
Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. 





ue, ~ RAHTJENS COMPOSITION 
2 Schiffboden- und Eisen - onstructionen, 


Fabriken in 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 





| 
Niederlagen in allen Welttheilen. 
Schotz-Marke, _ _Primlirt in : Apotheker 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. QF. TVLE=Z. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 40 Stubbenhuk, Hamburg. 


~ Druck von Kar! Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 


im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
d Mark 75 Pfg., im Weltpostverein & Mark 

E 


Erscheinungsweise. 


Die „Deutsche nantische Zeitschrift“ er- 
scheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchhundlangen, Postämter und 
Zeitungs: Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandiung nelımen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


Einzelne Nummern & 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die üreigmpeitene Petitzeile oder 
deren Raum werden # Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w. 








+ . 

I. Jahrgang. — Hamburg, den 18. Juli 1891. Ne 16. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — „Great Eastern* von O. H. Mueller. — Erzeugung von Trinkwasser aus Meer- 

wasser, — Seenmtsentscheidungen. — Vermischtes, — Schiffbau. — Schiffsverkäufe, — Vereinsnachrichten. — Frachten- 
berie ‚hte. _ Patentnachrichten, - — Nachrichten für Seefahrer. 








Linie mit all ihrer Subvention hinter den deutschen 
zurückstehe, Herr Müller sieht den Grund dieser 
betrübenden Thatsache darin, dass das französische 
Subventionssystem fehlerhaft sei. Die Prämien 
hätten, wie dies seinerzeit von dem Deputirten für 
Havre angeregt worden ist, mit der Geschwindig- 
keit proportional steigen sollen. Durch die Ein- 
stellung der „Touraine*, sei die Compagnie 
| générale transatlantique im Stande, die höchste 
| ausgesetzte Vergütung von 1,200,000 francs zu 
| 
| 


Auf dem Ausguck. 


In einem Artikel der „Revue générale de la 
marine marchande* über die deutsche Kauffahrtei- 
Marine, wurden die Erfolge der Hamburger und 
Bremer Schnelldampfer-Linien einer, in Anbetracht 
des französischen Ursprunges äusserst vorurtheilsfrei 
zu nennenden Begutachtung unterzogen. 

Der Verfasser nennt es eine für das französische 
Nationalgefühl äusserst betrübende Thatsache, dass 
Frankreich nicht allein in Hinsicht der Zahl und 
des Gesammttonnengehalts seiner Dampfer sich von 2; 5 . 
Deutschland hat überflügeln lassen, sondern Wir denken, dass die Betrachtung an Voll- 
namentlich, dass die französischen transatlantischen ständigkeit gewinnen könnte, wenn der Herr Ver- 
Dampfer trotz der hohen Subvention, welche die fasser auch die Ursachen des Rückganges der 
Regierung den Gesellschaften zu deren Unterhaltung übrigen Handelstlotte erörtern würde; er dürfte 
dannzu dem Schlusse kommen, dass alle französischen 
Subventionen nur eine nothdürftige Abwehr gegen 
die Hemmungen sind, die der Schutzzoll der freien 
Entfaltung der Rhederei entgegenstellt. Solange 


erheben und habe jetzt kein Interesse mehr daran 
noch schnellere Dampfer zu bauen. 


gewährt, weit hinter den deutschen zurückstehen. 
Nach der Ansicht des Autors. der nebenbei gesagt 
den ächt französischen Namen Müller führt, dürfte 
der neue Dampfer der Compagnie générale trans- | 7 9 Ge : 
atlantique „Touraine*, sich zwar erfolgreich mit die französischen Schiffbauer en sind, Be 
den neuen Lloyddampfern Spree und „Havel“ Bau der Schiffe theuere vaterländische Materialien 
messen können, aber zweifelsohne hinter den | ZU verwenden, oder die fremden theuer zu verzollen, 
Schiffen der Packetfahrt in Bezug auf Schnelligkeit solange sind auch die französischen Rheder in der 
zurückstehen. : ; traurigen Lage ihre Schiffe in Frankreich theurer 
Wenn man in Betracht ziehe, dass diese beiden | 2 anderswo bauen lassen zu MINE, oder die 
Schifffahrtsgesellschaften trotz der englischen, fremden noch höher zu versollen. Sole eee 
französischen und dänischen Concurrenz es zu | gungen schädigen aber die freie Entwickelung des 
Stande bringen können, so mächtige und vollkommene Rhedereigeschäftes. 
Dampfer bauen und in Betrieb setzen zu lassen, 
so müsse man sich wundern, dass die französische 


* 
* 
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Der Vorstand des Norddeutschen Lioyd hat, 
wie unsere Leser aus der an anderer Stelle abge- 
druckten Verordnung ersehen werden, angeordnet, 
dass in Zukunft auf den Schiffen dieser Linie die 
Steuereommandos nicht mehr in der bisher gebräuch- 
lichen Weise gegeben werden sollen, sondern die 
Bezeichnungen „links“ und „rechts“ statt „Backbord* 
und „Steuerbord“ eingeführt werden. Bekanntlich 
hat der Lloyd schon im Jahre 1890 auf dem 
damaligen Vereinstage des „Deutschen nautischen 
Vereins“ die Absicht kundgegeben, dass er eine 
solche Veränderung beabsichtige. Die Stimmung 
des Vereins war damals gegen eine solche Ver- 
änderung. Wenn wir auch die Bezeichnungen 
„rechts“ und „links“ als praktisch anerkennen zur 
Ersetzung der jetzt gebräuchlichen Commandos, 
so hätten wir doch gewünscht, eine ent- 
sprechende Aenderung eine allgemeine Annahme 
in der deutschen Handelsmarine gefunden hätte, 
da wir befürchten, dass durch ein einseitiges Vor- 
gehen die ohnehin schon in dieser Hinsicht herr- 
schende Unsicherheit vermehrt wird *). 


* J 
* 


dass 


Wie wir hören, haben die Direetoren der 
transatlantischen Passagierdampferlinien der Maler- 
stadt nicht vergeblich ihren Besuch abgestattet. 
Die Gefahr eines Tarifkampfes, welche eine Zeit 
lang über den Gesellschaften geschwebt hat, ist 
durch die Conferenz beseitigt. Wir gönnen es den 
Herren Leitern, dass sie für die auf der Reise 
ausgestandenen Strapazen durch das Bewusstsein 
des Erfolges entschädigt worden sind und noch 
mehr den Actionären, dass durch die Abmachung 
die Aussicht auf eine Dividende pro 1891 bleibt. 


” * 
4 


Die Aussichten im Frachtenmarkte für das 
zweite halbe Jahr, scheinen sich günstig zu gestalten 
und die reiche amerikanische Getreideernte, welche 
ja jetzt schon zum Theil eingeheimst wird und 
vor dem Verhageln sicher ist, dürfte den Hunger- 
tod-Frachten von drüben her ein Ende machen. 
Ob aber das zweite Halbjahr das wieder gut 
macht, was das erste verbrochen hat, ist noch 
zweifelhaft, ebenso wie es ungewiss ist, ob die 
Amerikaner sich so sehr mit dem Verschiffen des 
Getreides beeilen werden. — hoffentlich 
haben die Chicagoer sich so sehr in das Welt- 
ausstellungsproject vertieft, dass sie diesmal nicht 
an Weizenringe denken. 


* » 
* 


In der vorigen Woche ist die Kunde des 
Totalverlustes des Hamburger Passagierdampfers 


Nun, 


*) Wie wir nachträglich hören. hat auch der „Verein 
Hamburger Rheder“ und die „Packetfahrt“ beschlossen, das 
neue Commando einzuführen, sodass also ein allgemeines 
Vorgehen gesichert ist, 





-Cleopatra* hierher gelangt. Die Versicherung 
des werthvollen Schifles soll beinahe ausschliesslich 
von hiesigen Assecuranzgesellschaften gedeckt sein. 


* * 
. 


In No. 324 der „Börsenhalle* vom 14, Juli, 
wendet sich Herr H. Dahlström gegen den unterm 
4. Juli in unserem Blatte gebrachten Artikel: „Die 
Tiefladelinie der Seeschiffe*. Da er hauptsächlich 
die von Herrn Ingenieur Hök herrührenden Aus- 
lassungen kritisirt, so sind wir nicht in der Lage, 
auf die Ausstellungen näher einzugehen und müssen 
eine Erwiderung dem letzgenannten Herrn überlassen. 
Von dem unserem Conte zur Last fallenden Theil, 
wollen wir nur den Vorwurf ablehnen, den der 
Verfasser des gegnerischen Artikels uns macht, 
dass wir ihm nicht deutlich genug zu erkennen 
gegeben haben, ob wir für oder gegen die Ein- 
führung einer Tiefladelinie sind, Wir können 
darauf nur erwidern, dass es gar nicht in unserer 
Absicht gelegen hat, dem Herrn H. Dahlström in 
dem betreflenden Artikel dies Geheimniss, das für 
ihn so grossen Werth zu haben scheint, zu offen- 
baren. 

Es lag uns lediglich daran, der falschen An- 
wendung eines fachmännischen Ausspruches entgegen- 
zutreten und zwar im Interesse der sachlichen 
Behandlung der Streitfrage, damit dieser Ausspruch 
nicht gerade zum Gegentheil von Dem benutzt 
wird, wozu er bestimmt ist. Wir glaubten dies 
nicht besser thun zu können, als indem wir uns 
an die Quelle selbst wandten und um Auf- 
klärung baten. Danach hielten wir es auch für 
unsere PHlicht, die Antwort des Fachmannes in 
möglichst wortgetreuer Uebersetzung zum Abdruck 
zu bringen, trotzdem wir nicht gerade mit der 
etwas sensationellen Färbung derselben überein- 
stimmten. 

Zum Schluss wollen wir hier noch bekennen, 
dass wir für die Einrichtung einer Tiefladelinie 
sind und glauben damit die Neugierde des Herrn 
H. Dahlström befriedigt zu haben. Vielleicht sagt er 
uns nun auch, wie er selbst darüber gesonnen ist, 
denn so unbedingt geht dies auch nicht aus seinem 
Artikel hervor. 





Der „Great Eastern.“ 
Von O. Mueller. 





Eines der grissten technischen Wunderwerke 
der Neuzeit, ein Bau, der Jahrzehnte hindurch die 
Fachwelt in Athem hielt, über welchen die Zeitungen 
in den Jahren 1852—1864 fast täglich spaltenlange 
Berichte und Betrachtungen veröffentlichten, hat 
mit dem Ende des vorigen Jahres aufgehört zu 
existiren: das Riesenschiff „Great Eastern*, — 
ursprünglich „Leviathan* genannt — dessen Lauf- 
bahn mit so überschwenglichen Hoffnungen begonnen 
hatte, aber dessen Bau schon seinem Constructeur 


Brunel das Leben kostete und den Unternehmer 
Seott-Russel financiell ruinirte. Schon seine erste 
Probetour war eine Unglücksfahrt, denn es wurden 
auf derselben durch eine Explosion *) zehn Menschen 
theils verwundet, theils getödtet. Der erste Capitiin 
und Miterbauer Harrison, (von dem die Ausrüstung 
des Schiffes herrührte) ertrank auf der ersten 


Reise. Dieses Unglücksschif, an welchem Zehn- 
tausende ihr Hab und Gut — über eine Million 


Pid. Sterling — verloren, sah ich im Mai v. J. in 
voller Auflösung und dürfte dasselbe jetzt vom 
Schauplätze völlig verschwunden sein, aber nicht 
durch Brand oder Untergang, dem gewöhnlichen 
Ende aller übrigen Schiffe, sondern durch allmäh- 
ligen, jahrelangen Abhau, der fast so langwierig 
war, als seiner Zeit der Bau. 

Ich habe das Schiff nun zweimal gesehen. Das 
erste Mal an seiner Geburtsstätte, im Juni 1855 
auf der Werft in Millwall bei London; schon da- 
mals, mitten im Bau, war das Geld ausgegangen; 
der Dampfer war kaum zum dritten Theile fertig: 
auf dem Stapelplatze schritt ich durch hohes Gras, 
der Bau war verlassen. Alles öde und traurig. 

Dann aber, zwei Jahre später, war das Schiff doch 
so weit, um vom Stapel laufen zu können, Indess 
die Vorrichtungen dazu versagten, weil, entgegen 
dem sonstigen Brauche siimmtliche 10 Doppelkessel 
sammt den grossen Maschinen im Schiffe montirt 
waren, sodass dasselbe jetzt schon 11000 Tonnen 
wog und weil Eisen auf Eisen glitt (anstatt Holz 
auf Holz, beides reichlich mit Seife geschmiert) 
und der Stapellauf, sonst das Werk einiger Se- 
eunden, währte zwei und einen halben Monat, weil 
das Schiff mittelst hydraulischer Pressen zollweise 
geschoben werden musste. Die dumit verknüpften 
Unkosten bildeten den ersten, nicht mehr einzu- 
bringenden Verlust von 120000 Pfd. Sterling! Erst 
1860; nachdem eine Reihe von Abiinderungen und 
Verbesserungen vorgenommen worden und nachdem 
81, Jahre beim Bau verloren gegangen waren **), 
während welcher die Construction von Maschinen 
und Kesseln, die 300000 Pfd. Sterling gekostet 
hatten, schon veraltet war***), konnte das Schiff seine 


*) Man hatte nach dem erfolgreichen Vorgang des 
Neweastler Maschinenhauers Morison, dessen Apparate das 
Speisewasser his zu 121° C. vorwärmten, die Schornsteine 
zu demselben Zwecke mit 40° hohen concentrischen Hüllen 
aus dünnem Bleche versehen, aber ohne Sicherheitsventile 
an diesen anzubringen. Als dann nach lüngerer Betriebs- 
pause der Maschinen sich Dampf entwickelt hatte, der keinen 
Ausgang fand, erfolgte die Explosion. 

**) So konnte z. B. erst die vierte Mittelwelle, mit der 
Kurbel für die Luftpumpen, der Schaufelradmaschinen ver- 
wendet werden. Dieselhe war 21° 6° lang, hatte 26 hia 33" 
Durchmesser, wog 31 Tonnen und kam aus Schottland. Die 
früher bezogenen hatten Materialfehler gezeigt. Der Bau 
des Schiffes war 1552 begonnen, 

***) Schon 1858 hatten Randolph & Elder (jetzt Fairfield 
Works) ihre Woolfschen Maschinen für die „Paeifie Steam 
Navigation Co.“ mit Erfolg gelmut, bei denen der Kohlen- 
verbrauch um "a geringer war, als bei den alten Watt'schen 
Maschinen des „Great Eastern.” 
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erste Reise machen, aber micht nach Indien, 
wohin dasselbe ursprünglich bestimmt war, — es 
hat überhaupt weder jemals den Östen gesehen, 
auf den sein Name hindeutet, noch je einen Sol- 
daten befördert, obwohl das Schiff zur Beförderung 
von 10000 Mann Truppen ursprünglich bestimmt 
war, — sondern nach New-York, wohin es in den 
nächsten 3 Jahren noch weitere 8 Reisen, alle 
verlustbringend, machte, sodass es schon 1863 
seine Laufbahn als atlantischer Passagierdampfer 
beendete. Von 1865 bis 1875 führte es ein stilles 
aber nützliches Dasein als Kabelleger; dann kamen 
aber die für diesen Zweck eigens gebauten Dampfer 
und verdarben dem „Great Eastern“ auch dieses 
Geschäft. Zu einem Versuche, das Schiff abermals 
zur Passagierbeförderung zu verwenden, fand Nie- 
mand den Muth mehr, da die Bemannung für 
diesen Zweck 400 Köpfe zählte und der tägliche 
Kohlenverbrauch 330 Tonnen betrug; allein der 
jeweilige Anstrich erforderte 14 Tonnen Oelfarbe. 

So ging denn das Schiff von Hand zu Hand, 
meistens um den 30. bis 40. Theil der effectiven 
Baukosten, Im Jahre 1884 finden wir es als 
schwimmendes Hötel im Mississippi vor New-Orleans 
bei der damaligen dortigen Ausstellung, 1885 als 
Kohlendepöt vor Gibraltar, 1886 im Mersey ober- 
halb Liverpool als Ausstellungsobjeet mit Feuer- 
werk, wobei der Unternehmer Lewis (jedem be- 
kannt, der in Liverpool war) 16000 Pfd. Sterling 
verdiente, 1887 in gleicher Eigenschaft bei Garloch 
am Clyde (unterhalb Glasgow) durch 45 Bogen- 
lampen eleetrisch beleuchtet, bis es endlich 1888 
um 16000 Pfd. Sterling von einem M. Bates zum 
Abbruch erstanden wurde, der es dann in drei- 
tiigiger Auction um 58000 Pfd. Sterling an Theil- 
unternehmer verkaufte, da sich herausgestellt hatte, 


dass fast die ganze 6000 Tonnen schwere Be- 
plattung aus dem herrlichsten Lowmore-Eisen 
bestand! 


Diejenigen also, welche mit ernster Mühe be- 
strebt gewesen waren, das Schiff seiner Bestimmung 
zu erhalten, hatten Alle ihr Geld verloren. Erst 
die Speculanten sollten riesige Vermögen daran 
verdienen. Seit der Zeit dauerte die „Ausschlach- 
tung*, und in diesem Zustande sah ich das Schiff 
zum zweiten und letzten Male. 

Ich hielt mich in Liverpool auf, um den Ur- 
sachen des Maschinenbruches der „City of Paris“ 
nachzugehen. Dazwischen fiel ein Sonntag, — der 
geeignetste Tag für meine Untersuchungen; wer 
aber England kennt, wird sich hüten, auch nur den 
Versuch zu machen an Sonntagen irgend Etwas, 
gar ein Schiff, besichtigen zu wollen. Trotzdem 
glaubte ich nichts Besseres thun zu können, als 
nach New-Ferry zu fahren, wo der „Great Eastern“ 
liegen sollte. Zwar die Dampffähre zwischen Liver- 
pool und Birkenhead führt auch an Sonntagen vom 
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frühen Morgen an, ich hatte aber nicht daran ge- 
dacht, dass die Eisenbahnen den Verkehr nicht 
vor halb zwei Nachmittags beginnen und als ich 
um | Uhr in Woodside-Ferry ausstieg, fand ich 
den Bahnhof verödet, die Strassenbahn ohne Wagen. 
Nur wenige Cabs standen am Platze, schmucke be- 
queme Wagen mit sauberen grossen Pferden. 

Auf meine Frage an einen der Kutscher, ob 
er wisse, wo der „Great Eastern“ zu finden sei 
und was die Fahrt mit einer Stunde Aufenthalt 
am Ziele koste (es war, wie ich später aus dem 
Stadtplane ersah, über 3 engl. Meilen dorthin) er- 
wiederte dieser: 4 Shilling und 6 Pence, wenn 
Sie aber eine halbe Stunde warten, können Sie 
mit der Bahn um 3 Pence hinkommen.“ Auf diese 
Ehrlichkeit hin nahm ich den Wagen und that 
sehr gut daran, da, wie ich später sah, die Bahn 
durch viele Tunnels und tiefe Einschnitte führt, 
während man vom Cab aus den Anblick einer endlosen 
Reihe blühender Ortschaften mit zahllosen netten 
Villen, hübschen Kirchen, Gärten und Parkanlagen 
zur Rechten, an der Cheshire-Seite, geniesst. Links 
hat man einen Ausblick auf den hier meilenbreiten, 
mit zahllosen Schiffen bedeckten Mersey und gegen- 
über sieht man das colossale Liverpool mit seinem 
Waldevon Masten, Schornsteinen und Thürmen. Nach 
etwa halbstündiger Fahrt berührt die wunderschöne 
Strasse eine Bucht des Flusses, in welcher eine 
Unzahl alter abgetakelter oder wegen Construction 
veralteter Dampfer lag, die hier als altes Eisen 
auseinander genommen werden. Das ist die grosse 
Abdeckerei für ausrangirte Seerennpferde, von 
denen so Manches noch vor wenigen Jahrzehnten 
der Stolz Englands und als „magnificent Ship“ in 
aller Mund gewesen war! Bald wurde mir klar, 
dass sich hier auf dieser Seite des Mersey, wo die 
Ufer seicht und sandig, für den Schiffsverkehr also 
ungeeignet sind, ein ganz eigenartiges Geschäft, das 
der „Schitis-Ausschlachtung* entwickeln musste und 
dass hier auch der „Great Eastern“ zu finden sein 
werde, Aber für diesen musste eine besondere 
Bucht gewählt werden, die wir erst nach einer 
weiteren Viertelstunde oberhalb New-Ferry er- 
reichten. Hier sehen wir mitten auf dem Strom 
eine alte hölzerne Fregatte, deren Deck statt stolzer 
Masten etliche Windmühlen trägt, dahinter eine 
Reihe ebenfalls ausrangirter Kriegsschiffe mit selt- 
samen Thürmen und grossen schwarzen Flaggen, 
Pulvermagazine, und noch weiter aufwärts drei 
riesige hölzerne, abgetakelte Linienschiffe; 
sind Hospitäler und Schulschiffe. In dieser Ge- 
sellschaft gefallener Grössen erblickten wir, etwa 
tausend Schritte nach rechts im seichten Wasser 
ein colossales, riesiges Wrack, voller Breschen, 
mit ausgezackten Contouren, das ist oder war der 
„Great Eastern“! 

Die sechs Masten, 


das 


die fünf Schornsteine, alle 





Decksaufbauten, die Radkasten*), von denen jeder 
den Raum eines 600 Tonnenschiffes repräsentirte, 
waren längst verschwunden, Kessel und Maschinen 
herausgenommen und zerhauen oder eingeschmolzen, 
von der Bordhöhe fehlte schon mehr als ein Dritt- 
theil, stellenweise war das Schiff schon bis zum 
Wasser abgebaut, dennoch überragte die mächtige 
Ruine noch immer die ganze Umgegend und war 
vom Strom aus meilenweit sichtbar. Da das Schiff 
tlachbodig, ohne Kiel war, so stand es ohne seit- 
liche Abspreizung vollkommen aufrecht da. 

Daneben lagen fünf Leichter und ein Tugboot 
zur Beförderung des alten Materials nach Liver- 
pool, oben am Schiffe Alles voller Gerüste, Rampen, 
Leitern und auf den höchsten Stellen zwei Dampf- 
krähne und ein Derrick. 

Ich nahm vom Ufer aus noch eine Skizze, um 
das tragische Bild festzuhalten und fand meinen 
Cab bei einem kleinen temporären Gasthause „to 
the Great Eastern” genannt. 

Bald wird auch dieses mit sammt dem in der 
Nähe wohnenden armseligen alten Photographen, 
der sein Leben mit dem Verkauf von Bildern des 
Monsterschiffes fristet (denn noch immer kamen 
Hunderte von Besuchern) verschwunden sein und 
damit die letzten sichtbaren Zeichen eines Unter- 
nehmens, welches, verlustreich es für seine 
Begründer auch gewesen ist, doch der Schiffbau- 
technik mächtige Dienste geleistet hat und ohne 
welches auch das atlantische Kabel vielleicht erst 
fünf Jahre später in Betrieb gekommen wäre. 
Denn die Construction dieses Schifles, welche 
Brunel völlig abweichend von der bis dahin üb- 
lichen, nach dem als richtig erkannten Principe 
der Röhrenbrücke über den Menai**) durchgeführt 
hatte, nämlich dem Zellensysteme, —. diese Bauart 
hat sich am „Great Eastern“ so vollständig be- 
währt, dass man sie heute bei den neuen grossen 
Seedampfern wieder einführt. Der doppelwandige 
Schiffskörper bestand aus lauter Zellen, ohne die 
üblichen Rippen und Spanten und die innere Ver- 
steifung wurde durch 12 theilweise bis zum Ober- 
deck (auch dieses war nach dem Zellensysteme aus- 
geführt) reichende Quer- und zwei Längsschotten 
hergestellt. 


so 


Die furchtbare Explosion am 9. September 
1859 hatte, obwohl nach unten gerichtet 
war, dem Schiffe nicht das Mindeste anzuhaben 
vermocht, — das Schiff lag beim zweiten Stapellauf 
monatelang bei einem Gewichte von 11000 Tonnen 
an drei Stellen 150° frei, ohne jede Unterstützung, 
aber die genauesten Nachmessungen ergaben nicht 


sie 


*) Der unmprüngliche (äussere) Durchmesser der Schaufel- 
rüder war 56° musste aber schon auf der ersten Reise auf 
53 und später bis auf 48° reducirt werden. Die 30 (festen) 
Schaufeln waren 13° lang und 3° hoch. 

**) Die „Britannia Bridge“, erbaut von Stephenson und 
Fairbairn, vollendet 1850, 


die mindeste Durchbiegung und als das Schiff am 
26. August auf einem in den damaligen Seekarten 
noch nicht verzeichneten Felsenriffe bei Montauk- 
point, 100 engl. Meilen vor New-York auffuhr, er- 
hielt die Schiffshaut einen Riss von 85 
Fuss Länge, stellenweise 4 Fuss breit, und parallel 
einen zweiten von 40 Fuss Länge, aber Passagiere 
wie Ladung kamen unbeschädigt in New-York an. 
Doch war dies dennoch der Todesstoss, denn der 
durch die Reparatur wurde mittelst 
Taucher und besonders für den Zweck erfundener 
Vorrichtungen bewerkstelligt, da kein Trockendock 
gross genug war, um das Schiff aufzunehmen) ver- 
schuldete Verlust an Zeit — erst im März des 
nächsten Jahres konnte man New-York wieder ver- 
lassen — und Geld (470000 Pfd. Sterling) brachten 
die „Great-Eastern-Steam-Ship-Comp.” an den finan- 
eiellen Abgrund. (Schluss folgt.) 


äussere 


(dieselbe 


Erzeugung von Trinkwasser aus 
Meerwasser. 


Das Bedürfniss, 
wasser zu gewinnen, 


aus dem Meerwasser Trink- 
machte sich zuerst auf See- 
schiffen langer Fahrt fühlbar, falls dieselben nicht 
mit für die voraussichtliche Dauer ihrer Reise sicher 
ausreichenden Wasservorräthen versehen werden 
konnten. 

Die ersten Meerwasser-Destillirapparate, welche 
zu diesem Zwecke in Anwendung kamen, bestanden 
aus einem cylindrischen oder parallelopipedischen 
Gehäuse, welches mit zwei einander gegenüber- 
stehenden Rohrplatten mit drei gelagerten Rohr- 
bündeln einem durch Meer- 
wasser gespeisten Kessel entnommene Dampf nied- 
riger Spannung strömte in dieses und 
umspülte das Rohrbündel, durch welches mittels 
einer Pumpe kaltes Meerwasser gedrückt oder 
angesaugt wurde, Das auf Weise durch 
die eintretende Condensation des Kesseldampfes 
gewonnene Wasser war bei entsprechender Be- 
handlung des Apparates und nach erfolgter Luft- 
aufnahme — falls anderseits in dem Rohrbiindel keine 
Undichtigkeiten bestanden und dem Kesseldampfe 


versehen war; der 


(Gehäuse 


diese 


nicht mechanisch mitgerissene Schmiermittel bei- 
gemengt waren nach entsprechender Abkühlung 
Behufs möglichster Reinigung vor dem 
Gebrauche liess man dasselbe gewöhnlich einen Filter 
durchlaufen. 


geniessbar. 


Mit diesen sehr einfachen und leicht 
hedienbaren Apparaten war man im günstigsten 
Falle in der Lage, durch Anwendung von 1 Tonne 
Kohlen im Dampfkessel 6—7 Tonnen Trinkwasser 
zu gewinnen, 

Der constatirte bessere Gesundheitszustand der 
Schiffsbemannungen. welcher sich bei ausschliess- 
licher Versorgung derselben mit aus Meerwasser 
destillirtem Trinkwasser gegenüber den Fällen er- 
gab, in in den 


welchen die Wasservorrithe 
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angelaufenen Häfen werden mussten 
und oft sehr verschiedenartige Gattungen 
von Trinkwasser zum Genusse gelangten, führte 
bald zu einer ausgedehnten Verbreitung von Meer- 
wasser-Destillirapparaten auf Schiffen und kamen 
auch verschiedene verbesserte Typen solcher Appa- 
rate zur Anwendung*). 

Ein Fortschritt in der Oeconomie der Trink- 
wasser-Erzeugung aus Meerwasser trat jedoch erst 
dann zu Tage, als man jene Apparate einführte, 
bei denen der aus dem Meerwasser gewonnene 
Dampf nicht in der früher beschriebenen Weise 
unmittelbar abgekühlt wurde, sondern zur Ver- 
dämpfung von in einem geschlossenen Gefüsse ent- 


ergänzt 
wobei 


haltenem Meerwasser, bei Durchströmung eines in 
dem Gefässe befindlichen Heizrohrbündels, diente. 
Diese verbesserten Destillirapparate, zu welchen 


jene von Normandy, Kirkaldy, Mouraille und der 


„British -Yuryan-Company*, sowie verschiedene 
andere zählen, ergnben bei gleichem Kohlenaufwande 
1.6 bis 2mal so viel condensirtes Wasser als jene 
der älteren Art, weil der das Rohrbiindel durch- 
strömende Heizdampf nach seiner Condensation 
gewonnen wurde und er dabei aus dem im 


geschlossenen Gefiisse enthaltenen Meerwasser eine 


weil 


seinem Gewichte nahezu gleichkommende Menge 
destillirten Wassers erzeugte. Die Leistung dieser 
zweiten Gattung von Meerwasser-Destillirapparaten 
konnte noch weiter dadurch gesteigert werden, 
Destillat 
Kühlapparat in einen 
Obertlächeneondensator geleitet wurde, in welchem 


dass das ihnen abziehende anstatt in 


einen einfachen offenen 
Falle die Dampfentsteigung aus dem im Destillir- 
apparate enthaltenen Merrwasser nicht unter einem 
den Druck der Atmosphäre etwas übersteigenden 
Gegendrucke, sondern unter partiellem Vacuum 
stattfand. 

Die hierdurch erzielten günstigen Erfolee und 
der Umstand, dass bei einer gegebenen Spannung 
des Heizdamptes um so bessere Resultate erhiilt- 
lich waren, je höher die Spannung im Dampfraume 


üher dem 


zu destillirenden Meerwasser gehalten 
wurde, führten zur stufenweisen Ausniitzung des 


Principes, die Destillation durch mit dem Meer- 
wasser unter Anwendung eines Rohrbündels in Be- 
rührung gebrachten Heizdampf zu bewirken; man 
wandte zu diesem Zwecke mehrere (drei bis vier) 
nebeneinanderstehende Destillirapparate an und 
verband dieselben derart durch Rohrleitungen, dass 
das Destillat des ersten Apparates in den zweiten 
Apparat als Heizdampf eintrat, das Destillat ge- 








“, Wir erinnern hier ılaran. ılass man seiner Zeit gerade 
umgekehrt dem condensirten Seewasser pesandheitswidrige 
Eigenschaften zusprach und das hünfige Auftreten des Scorbuts 
auf den von den Salpeterplätzen der Westküste kommenden 
Schiffen auf den Umstand zurückführte, dass die Schiffe dort. 
nur condensirtes Wasser erhalten könnten, Es ist indessen 
auch möglich, dass che Zuhereitung dort nicht sorgfültig be- 
trieben wurde und das Wasser Unreinigkeiten enthielt. <D. RO 


262 


ringerer Spannung des zweiten Apparates als Heiz- 
dampf im dritten wirkte, u, s. w., und dass schliess- 
lich das vom letzten Apparate abziehende Destillat 
in einen Obertlichencondensator geleitet wurde. 
Auf diesem Wege fand eine wesentlich gesteigerte 
Ausnützung des im Ganzen für die Trinkwasser- 
Erzeugung aufgewendeten Brennstoffes statt und 
lag die Möglichkeit vor, derlei combinirte Destillir- 
apparate für grosse Anlagen zu benützen und die 
gebotene Oeconomie dabei thunlichst zu bewahren. 

Für wasserarme Gegenden an der Meereskiiste, 
welche von strategischer Bedeutung sind, oder die 
Vermittelungspunkte neuer handelspolitischer Be- 
ziehungen werden sollen, wie beispielsweise in zu 
behauptenden festen Plätzen oder in Colonien, spielen 
derlei öconomische Anlagen für die Trinkwasser- 
Erzeugung aus Meerwasser eine sehr wichtige Rolle; 
dieselben werden in derlei Fällen 
den bezüglichen Stationsschiffen oder an der Küste 
zur Aufstellung gebracht und bestehen stets aus 
einer Gruppe von Dampfkesseln, aus den eigent- 
lichen Destillirapparaten mit Condensatoren und 
Aeratoren, Pumpen, Rohrleitungen und Filtern, 
sowie aus den für die Aufnahme und Abkühlung 
des gewonnenen Trinkwassers bestimmten Reservoirs. 

Von den derzeit im Gebrauche betindlichen 
Anlagen verdienen jene von Aden und Massaua, 
welche mit verschiedenen Arten von Destillir- 
Apparaten ausgestattet sind, und namentlich von 
Suakim erwälnt zu werden; diese letztere Anlage 
besitzt combinirte Destillirapparate von Fawcett, 
Breston & Comp. in Liverpool, welche zusammen 
täglich 136000 Liter destillirtes Wasser bei einem 
totalen Kohlenaufwande von nur 5 Tonnen Kohlen 


liefern, die Wassererzengung beläuft sich somit auf 


rund 27 Tonnen pro Tonne verbrannter Kohlen. 
F. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Lübeck. 

Sitzung vom Il. Juni, Nach der Untersuchung über 

die Collision des Dampfers „Flora” mit der Yacht „de fire 
Brüdere*“ spricht sich das Seeamt dahin aus. dass 

Dampfer „Flora“ 

heizumessen 


Capitin Simon vom die 
Schuld an dem Unfalle 
selben aber das Patent zu belassen sei, 
kreuzende Segler in dem nur 90 m hreiten Fahr- 
wasser die Dampfschifffahrt geführdet habe. 

Der Zusammenstoss fand auf der Untertrave kurz vor 
Die Yacht 


gerannt und sank in wenigen Minuten. 


sei, Jdem- 


weil der 


Travemünde statt. wurde von der „Flora“ an- 
Die aus Capitän 
Hansen. einem Steuermann und einem Matrosen bestehende 
Besatzung rettete sich. 

Die Yacht, die mitten im Fahrwasser gesunken war und 
die Schifffahrt geführdete, wurde bald gehoben. Ihre Ladung 
wer zum grössten Theil unversichert. Nach der umfang- 
reichen Beweisaufnahme, hei der Capitän Hansen und sein 
Steuermann durch Dohnetscher vernommen wurden, nalım 
der Landrichter Dr, Sommer das Wort. 
Er führte etwa Folgendes aus: Die Thatsachen sind durch 


die Zeugen klar gestellt. Bei rubigem Wetter fuhren die 


Reichscommissar 


entweder auf 


Die Yach* 
eonträrem Winde.  Capitän 
Ohlsen, der mit dem Dampfer „Frigg“ vorauffuhr, minderte 
die Fahrgeschwindigkeit und liess die Yacht von Westen 
mich Osten vorübergehen, Die Yacht lag jetzt zum Wenden 

In diesem Moment sah Capitiin Simon 
Wenn er gemeint hat, die Yacht bleibt so 
lange am Ufer liegen, bis ich mit der „Flora“ vorüber bin, 
eo ist diese Ansicht durchaus zu tadeln. Der Schiffer musste 
die gesetzlichen Bestimmungen über das Ausweichen kennen, 
In Artikeln 17 und 18 Kaiserlichen Verordnung 
zur Verhütung des Zusammenstossens von Schiffen auf See, 
steht ausdrücklich, dass das Dampfschiff dem Segelschiff 
auszuweichen hat, Artikel 22 besugt: „Wenn das Dampf- 
schiff aus dem Wege zu gehen hat. muss das Sewelschiff 
seinen Cours beibehalten. thun, als das 
Das Dampfschitf 
muss unter allen Umständen ausweichen, das Segelschifl muss 
unter allen Umständen seinen Cours beibehalten.“ Es 
ganz klar, Capitän Simon musste sich in die Lage versetzen, 
der Yacht aus.eichen zu können. Der Segler manöverirte 
ganz richtig. Wäre er biegen geblieben. dann hätte er ver- 
kehrt gehandelt, was Capitän Simon allerdings als selbst- 
verständlich erwartete, Simon war verptlichtet, nicht anzu- 
tehmen, der Segler bleibt legen, bis auch ich vorüber lin. 


Dampter „Frieg“ und „Flora“ stromaufwärts. 


krenzte im Fahrwasser hei 


an der Ostseite, 
das Fahrzeug. 


den der 


Es mus also ob 


Dampfschift gar nicht vorhanden wäre. 


ist 


Er musste sofort die Fahrgeschwindigkeit mässigen, zumal 
das Fahrwasser sehr eng war, es war an dieser Stelle nur 
30 m breit, Auf See wäre das Verhalten Sirmon’s normal 
Aber nach seemännischer Erfahrung soll man sich 
im engen Fahrwasser ganz anders verhalten als auf See. 
Nur bei langsamer Fahrt ist im engen Fahrwasser ein zuver- 
Für Capitän Simon lag die Ver- 
ptlichtung vor, als er die Yacht 300 m vor sich sah, sich zu 


geweset, 


lüssigus Steuern möglich. 


sagen, die Yacht muss ihren Cours beibehalten, da musst 
die Falhrgeschwindigkeit mässigen, damit du dich jeden 
Augenblick nach der Yacht richten kannst. Es sei eigentlich 
gar nicht néthig, über solche Dinge, die jeder Schiffer selhst- 
verständlich finde, noch gesetzliche Bestimmungen zu er- 
Capitan Simon handelte reinem Uebermutli. 
Sein grosser Dampfer sollte nieht «em kleinen Schnurrer 
Als sah, dass die Yacht nicht 
noch reichlich 5 Minuten Fahrt his 
geradeza gewesen, 
uur durch Signale von der kleinen Yacht das zu verlangen, 
wus nicht vorsehreibe. Capitiin Hansen habe 
nicht einmal ein Schiffer-Exameu gemacht. Er ketne die 
Signale gar nicht, er sagte sich aber, ich bin im Recht, der 
Dampfer muss mir aus dem Wege gehen. 


lassen, aus 


aus dem Were gehen. er 
hatte 
zum Zusammenstoss, 


liegen blieb, er 


Es sei unerhört 


das Gesetz 


Die Frage, ol 
eine partielle Schuld auch auf Seiten Hansens liege, sei durch 
die Aussagen der Sachverständigen Hafenmeister Brüning 
und Lootsen-Commandeur Kröger leantwortet, Diese hätten 
erklärt, Hansen konnte gar nicht andes handeln, als er 
Hier liege eine Unvorsichtigkeit vor, wie sie gar 
werden kann. Die gesammte Schuld 
liegt auf Seite Simon’s. Er gebrauchte nicht die Ueberlegung 
Die Verlält- 
nisse waren durchaus günstig, Wind und Wetter ruhig. Die 
Yacht segelte langsam. 
Entschluss zu ändern. 


handelte. 
nieht ärger gedacht 


und Vorsicht, die der Seemann haben muss. 


Simon hatte 5 Minuten Zeit, seinen 
Er musste sofort stoppen und riick- 
Als er das erste Signal gab, war er noch 
der Yacht entfernt. Jetzt er 
seine gesetzlichen Verpflichtungen im Auge haben und sofort 
zurückgehen, 


Wirts gehen, 


S Schiffslingen von inusste 
Aber er hatte es sich einmal anders in den 
Kopf gesetzt und wollte damit durch, 


Der Reichscommissar beantragt schliesslich, dem Capitiin 
Simon die Befähigung zur Ausübung des Schiffergewerbes 
zu entziehen. 

Capitin Simen hemerkt noch zur Rechtfertieung: Ich 


habe die Yacht nicht als fahrendes, sondern als stillliegendes 
Fahrzeug betrachtet, Nach der Liibeckischen Hafen- and 
Revierundnung haben kleine Segelfahrzeuge den Dampfern 
auszuweichen. 

Sachverständiger Hafenmeister Brüning: Unter den in 
der Verordnung genannten kleinen Segelfahrzeugen sind 
solche Fahrzeuge zu verstehen, die sich durch Rudern fort- 
helfen können, nicht aher See-Yachten. 

Reichscommissar Dr, Sommer: Reichsgesetz geht 
Landesgesetz, Das Reichsgesetz schreibt vor, die Segel- 
schiffe sollen ihren Cours beibehalten. Es ist nicht anzu- 
nehmen, dass dic Lübeckische Verordnung etwas anderes 
vorschreiht. 

Capitän Simon: Bei Stoppen auf 300 m war es nieht 
möglich, das Schiff noch anzuhalten. 


vor 


Hafenmeister Brüning: Bei sofortigem Stoppen wäre der 
Zusammenstoss vermieden worden. 

Das Seeamt setzt nach kurzer Berathung die Verkiin- 
diguny des Urtheils bis zum Sonnabend den 10. Juli, Vor- 
mittags Yall Uhr aus, B. N. 

Seeamt zu Bremerhaven, 

Sitzung vom 15. Juli 1891, Nach der Untersuchung 
über die am 8 April ds. Js. in der Schelde stattgehabte 
Collision des Dampfers „Ehrenfels“ von Bremen mit dem 
Leichter „Mainz No. 18* füllt das Seeamt folgendes Urtheil. 

„Die am 8. April 1591 anf der Scheide bei Ant- 
werpen erfolgte Collision des Hansadampfers 
„Ehrenfels“, Capitän Kayser, mit dem Leichter 
„Mainz Nr. 15%, in Folge deren der letztere he- 
schädigt und zum Theil voll Wasser gelaufen ist, 
ist darauf zurückzuführen, dass der an der Colli- 
sionsstelle zur Zeit in Folge der Krümmung des 
Fahrwassers einsetzende starke Fluthstrom (Spring- 
fluth) und der damals herrschende steife Nord- 
westwind den Kopt des Schiffes so sehr nach Steuer- 
bordseite driingten, dass die Schlepptrosse brach 
und der Anker durcheing. 
auch ein 


Mivlicherweise hat 
gleichzeitig Bruch 
Kettenrades der Dampfsteuerung auf die Collision 
Einfluss gehabt. Capitän und Mannschaft trifft 
kein Verschulden. Das Verhalten nach der Colli- 
sion giebt zu Bemerkungen keinen Anlass, 


entstandener des 





Vermischtes. 


Zur Geschichte der Anwendung des künstlichen Zuges 

auf Dampfern. 

Allgemein wird angenommen, dass Ericson zuerst den 
künstlichen Zag auf dem Dampfer „Vietory“ eingeführt hat, 
dagegen veröffentlicht die „Engineering News“ in ihrer Aus- 
gabe vom 7. Juni Brief M. F. P. Stevens, in 
welchem er beansprucht, zum ersten Male das Princip des 
foreirten Zuges für Schitiskessel in Anwendung gebracht zu 
haben. 


einen von 


Der Dampfer, welcher damit versehen wurde, war 
der im Jahre 1827 erbaute ,North-American*, In den mit 
geschlossenen Aschenklsten verschenen Feuerungen wurde 
die Luft nofyestuut 
und diese Einrichtung bewährte sich so gut, dass sie auf 
zahlreichen Dampfern auf dem Hudson and dem Long- 
Island-souml angewandt wurde, Im Jahre 1828 wandten 
(die Gebrüder Stevens einen Ventilator auf dem in der Fahrt 
anf dem Delaware eingestellten Dampfer „Philadelphia“ an, 
der sich indessen nicht lewiihrte, 


vermittelst angewandter Ventilatoren 


Nichtsdestoweniger fand 
das System grosse Verbreitung, sodass nach 15—20 Jahren 
beinahe alle Dampfer auf den amerikanischen Flüssen damit 
versehen waren, Als man fand, dass die Anwendung eines 
Ventilators die Wirksamkeit eines Kessels bedeutend erhöhte, 
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so wandte man die Vorrichtung oftmals an, um einen bis 
aufs Dreifache erhöhten Druck zu erzielen. Um 
gesundbeitsschädliche und der Arbeit nachtheilige Entweichen 
der Verbrennungsgase durch die Spalten der Feuerthüren zu 


das 30 


verhindern, kam man derauf, geschlossene Keselrüume zu 
eonstruiren. Der erste Dampfer, welcher mit denselben ver- 
schen wurde, war der „Rainbow“, dann der „John Stevens“ 
(1546) und „John Neilson“ (1850); diese letzteren Beiden 
waren Schiffe von je 1000 Tons. Auf der Probefahrt dea 
„John Neilson” verbrannte man unter Anwendung des for- 
cirten Zuges bis zu SO Pfund Kohlen per []Fuss Rostflüche. 


Karten-Skizze des Treibeises bei Neufundland, während der’. 


Zeit von Anfang Mai bis Ende Juni. 

Der kürzlich von der Deutschen Seewarte herausgege- 
benen, uns giitigst übermittelten Treibeiskarte, entnehmen 
wir iiher die Eisverhältnisse der Neufandlandbiinke Folgendes: 

Das Eis, welches Ende Mai und Anfang Juni in ziemlich 
bedeutenden Massen an der Siidecke der Nenfundlandbank, 
zwischen 42° und 44° N Br. auftrat, scheint in dem 
warmen Wasser des Golfstroms aufjelöst zu haben; wenigstens 
wurde von den Dampfern, welche zurückkehrend 50° W Lg. 
nach dem 15 Juni südlich von 44° N Br. passirten, kein Eis 
mehr berichtet; doch hatten dieselhen sehr viel nebliges 


sich 


oder durch Regen unsichtiges Wetter, besonders auf dem 
Kaltwasser-Golf zwischen 51° and 48° W Le Das Eis 
welches in letzterer Zeit noch gesichtet wurde, befindet sich 
südlich und östlich von Cap Race und ist wahrscheinlich 
in dem tieferen Wasser an der Bank 
Norden heruntergekommen. Da ¢s aus sehr grossen Eisbergen 


der Innenseite von 
besteht und das Wasser in dortiger Gegend verhältnisemäsig 
kalt Ileiht, ist es wahrscheinlich, 
noch längere Zeit erhalten wird, 
Einer Route, welche 50° W Lg. nicht nürdlich von 
45° N Br, schneidet, dürfte kein Bedenken mehr entgegen 
stehen; immerhin sollte beim 


a0 dass dieses Eis sich 


Passiren der EKisresion die 
nöthire Vorsicht nicht aus dem Auge relassen werden. 

Wir wollen hier nicht verfehlen im Besonderen daranf 
‚lass Karten Führern der 
nach Nordamerika bestimmten Schiffe und sonstigen Inter- 
essenten auf deren Wunsch unentreltlich bereitwilligst 
verabfolgt werden. Den Schiffen, Führer der 
Seewarte regelmässiger Verbindung stehen, werden 
dieselben durch die Agenturen hier, in Bremerhafen, und in 
Stettin an Band geschickt. 


Es möge noch bemerkt werden, dass die Deutsche See- 


aufinerksam machen, diese den 


deren mit 


in 


warte unter den betreffenden Instituten das erste war, welches 
mit der Herausgabe derartiger Eiskarten vorging, indem sie 
solche bereits im Jahre ISS), lange vor dem Erscheinen 
der amerikanischen Pilot Charts veröffentlichte (8. Annalen 
der Hyidrographie ete, Jahrgang ISSO, Seite 441 ff) 

Von der Seewarte geht uns ferner die Nachricht zu, 
dass nach Ausgabe der Karte noch einige Eisberichte einge- 
gangen sind, deren Bekanntmachung im Interesse der Schiff- 
führt liegt. Der Dampfer „Lahn“, Capitan Hellmers vom 
Norddeutschen Lloyd, passirte in 44° 15° N Br. und 43° 47° 


W einen mittel growen Eisberg. Die Position liegt 
weit ausserhalb des Gebietes, in dem in letzter 
Zeit noch Eis gesichtet wurde, recht im Striche des 


grössten Dampferverkehrs, Ferner passirte Dampfer „Baum- 
wall” einen 30 Fuss hohen EBisherg am 23. Juni in 44° 52’ N 
und 49° 32 W Le. 


Howard's concave Radschaufel. 

T Eine neue Schaufelform für Raddampfer ist kürzlich 
auf dem Mersey versucht und hat, wie uns versichert wird, 
vorzügliche Resultate ergeben, Bei der neuen Construction 
besteht das Rad aus 6 feststehenden, radial angeordneten 


eisernen Schaufeln, welche nach der Drehungerichtung des 


\ 


\ 


\ 
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Rades zu concay gebogen sind. Durch diese Anordnung 
wird der kostspiclige und immerhin complieirte Drehungs- 
Schaufeln 
Sodann greifen die concaven 


mechanismus der beweglichen überflüssig und 
somit die Reibung vermindert. 
Schaufeln zunüchst mit den Spitzen ins Wasser ohne dassellie 
fortzudrücken, was erst geschieht wene der Mittelpunkt ins 
Wasser taucht: alsdann ist aber die ins Wasser tauchende 
Schaufelläche schon erheblich und somit auch der Reactions- 
druck auf das Fahrzeug grösser, wie bei der üblichen geraden 
Schautelform. Bei der Weiterbewegung der Schanfel wird die 
ganze Fläche derselben nutzlmr gemacht, da infolge der con- 
cavern Form kein Wasser nach den Seiten zu entschlüpfen 
kann. Beim Aufwiirtshewegen der Schaufeln tauchen zunächst 
wieler 2 Ecken aus dem Wasser und da die Schaufel einer 
Ablaufrinne gleicht, deren lenutzter (Juerschnitt sich all- 
läuft 


Wasserquantum, welebes gehoben wird, leicht un sicher ab 


mählie verringert, 80 das verhältnissmäsig geringe 
und durch die allmiihlige Querschnittsverringerung machen 
sich die Stöse resp. Sehlüge der Schaufeln weit weniger 
bemerkbar, Wenn erforderlich — was wohl stets der Fall - 
werden die Schaufeln doppelt angeordnet, d. b. man verbindet 
je zwei mit der convexen Seite einander zugekelirte Schaufeln 
init einander, um mit gleichen Vortheil vor- und rückwärts 
fahren zu können 

Der erwähnte Versuch wurde mit einem Liverpooler 
Schleppdampfer veranstaltet. Seine alten Räder 
13 drehbare Schaufeln, 1830 mm und 360 mm hoeh, 


die durch 6 concave von 1450 mm Breite and 610 mm Höhe 


hatten 
breit 


ersetzt wurden. 

Der Schlepper hatte früher 7a Knoten Geschwinlig- 
keit; mit den Howard’schen Schaufelrüdern erreichte man 
4 Knoten per Stunde, also 20% mehr bei ca. ' geringerer 
Schatfeloberfläche. Was Einfachheit und Wirksamkeit 
anlangt, dürften allerdings derartige Schaufeln den ersten 


Platz einnehmen, ob sie aber in der Praxis sich gut 
bewähren werden, muss algewartet werden. Auf dem 
Mississippi sind 2. B. sehon Dutzende von Versuchen mit 


eisernen Schaufelu gemacht worden, Das bedeutend vergrösserte 
Eigengewicht solcher eisernen Räder hätte man wohl in den 
Kauf genommen, aber man machte die tribe Erfahrung 
dass, wenn dieselben gegen einen harten Gegenstand fuhren, 
Rad und Radkasten, oft auch die Welle in Stücke ging. 
Wenn ein auf dem Wasser schwimmendes Stück Holz, von 
einer Holzschaufel ergriffen wird, se zerbricht 
diese eine Schaufel; bei einem eisernen Rade 

wenn dasselbe den Holzklotz oder dgl. mit in den Radkasten 
zwiingt. letzterer wuseinander gesprengt, das Rad selbst 
verbiegt sich oft dermassen, dass die Welle in Mitleidenschaft 


hüchstens 
aber wird, 


gezogen wird; Brüche und Betriebsstörungen sind alsdann 
unvermeidlich. 


Viehtransport auf Oceandampfern. 

Ueber die Entwickelung des transatlantischen Viehtrans- 
portes, schreibt das „Nantieal Magazine” in seiner Julinurmmer 
Folgendes: Bis zum Jahre 1877 scheint kein nennenswerther 
Import in England stattgefunden zu haben. In dem genannten 
Jahre sandten die Vereinigten Stnaten zum ersten Male eine 
grössere Menge lebenden Viehes nach England, bestehend 
11,52% Stück und 13,120 Stück Schaten. Im 
Jahre ISM) jedoch war die Zahl der importirten Stücke 
Rindvieh bereits auf 156,490 und die der Schafe auf 67,210 
In den folgencten Jahren jedech machte sich 
keine bedeutende Steigerung des Imports geltend und erst 


PET Ochsen 


gestiegen, 


im Jahre 1889 nahm die Einfuhr wieder einen Lemerkens- 


werthen Aufschwung, indern während des genannten Jahres 


204,301 Ochsen eingeführt warden. Im Jahre 1590 belief 
sich die Beförderung auf 384,646 Stück Rindvieh. Canada 
schickte im Jahre 1550 7.639 Ochsen und 10,275 Schafe 


nach England. Auch aus diesem Lande hat sich die Zufuhr 


bedeutend gesteigert und betrug dieselbe im Jahre 1890 
schon 121,309 Stück. Die Haupt - Landungsplätze für Vieh 
England sind Liverpool, Bristol, Curdiff, Hartlepool, 
Hull, London, South-Shields; in Schottland Aberdeen, Dundee 
und Glasgow, 

Einen Beweis für die Wichtigkeit und Rentabilität prak- 
tisch eingerichteter Viehdampfer, liefert die stattliche Zahl 
der mit grossem Kostenaufwande eigens zu diesem Zweck 
eingerichteten Schiffe, welche die englische Kauflahrteiflotte 
bereits besitzt. 


in 


So hat die White-Star-Line erst vor Kurzem 
zwei grosse Dampfer zum ausschliesslichen Zweck des Vieh- 
transportes bauen lassen, deren jeder ta. 7 Millionen Mark 
kostet; ie Firma Leyland besitzt 5 solcher Dampfer und 
hat kürzlich noch 2 neue bestellt, Die Allanlinie hat allein 
in Viehdampfern ein Capital von 20 Millionen Mark angelegt. 

Auf den Schiffen, welche zum Transport von gefrorenem 
Fleisch von Amerika her eingerichtet sind, wird in den 
Aufbewahrungs-Räumen in der Regel die Temperatur auf 
über Null gehalten, während auf Schiffen welche 
diesen Artikel von Australien und Neuseeland einführen, eine 
hedeutend niedrigere Temperatur oft bis zu 15° Fahrenheit 
erhalten werden muss. Die grosse Külte bewirkt aber oft 
ein Zerspringen der Blutgefiisse im Fleische, wodurch dasselbe 
in schlechtes Aussehen erhilt. Dies eilt namentlich vom 
Ochsentleisch, wihrend Schaffleisch weniger von diesem 


etwas 


Umstande zu leiden hat und in Folre dessen mit besserem 

Erfolge von diesen Ländern her importirt wird. 

Die Verluste an Jebendem Vieh auf dem Transport von 
Amerika sind, trotz Allem was darüber geschrieben und 
gesagt worden ist, äusserst gering und die Commission, welche 
gegenwärtig mit der Ausarbeitung eines Gesetzes über den 
Viehtransport beschäftigt ist, hat festgestellt, dass im Jahre 
1890 nur 2.4% der befürderten Thiere verloren gegangen 
sind. Die Ursachen dieser Verluste theilte die Commission 
in 6 einzelne Punkte, als: 

1. Ungenügende Stärke der Schutzeinrichtungen, Ställe ete. 

2. Ungenügende Ventilation. 

3. Uneweekmiissige Stauung des Schiffes (Schiff zu rank 
oder zu steif). 

Ungenügende Kenntnis des Capitäns mit den besen- 

deren Erfordernissen und Eigenheiten der Fahrt. 

Untauglichkeit der Wärter für den angenommenen 

Dienst. 

6. Der Umstand, dass das Vieh in den amerikanischen 
Häfen oftmals nach langer Eisenlahnfahrt direct in 
die Schiffe getriehen wird. ohne dass man ihm vorher 
Ruhezeit günnt. 


o 


Der neue französische Dampfer „Touraine‘, 

Der neve franziisiche Postdampfer „Touraine*, welcher 
kürzlich seine erste Reise nach New-York gemacht hat, ist 
auf der Werft der Firma Penhaät in Saint-Nazaire 
und hat die foloenden Dimensionen: Länge 157,5 m, Breite 
17,05 m und im beladenen Zustande einen Tiefgang von 
7,2 m, Sein Deplacement hetrigt 11,675 Tons. Auf der 
Probefahrt haben die Maschinen des nach dem Doppel- 
schraubensystem gebauten Schitfes natürlichem Zuge 
11,500 Pferdestärke indieirt, während sie mit künstlichem 
Zuge bis zu 13000 Pferdestärke gebracht werden konnten. 
Im Falle 19,5 
Kusten erzielt und soll man demnach hei Anwendung des 
foreirten Zuges auf 20 bis 20"; Kunoten rechnen dürfen, 
Die Reise nach Havre, hat das Schiff 
in 20%) Stunden zurückgelegt. mithin auf derselben eine 
Darchschnittsfahrt von 21 Meilen per Stunde erzielt. (Man 
muss sich hier aber erinnern, dass auf der entsprechenden 
Strecke an der Küste entlang ein starker Gezeiten-Strom 
— oft iis zu 7 Knoten p b — läuft, mithin die Durch- 


erbaut 


bei 


ersteren wurde eine Geschwindigkeit von 


von Saint-Nazaire 


_— 


schnittsgeschwindigkeit keineswegs als massgebend angeschen 
werden kann.) 

Die Einrichtungen der .Touraine*, werden als äusserst 
luxuriöse bezeichnet. Auf dem Oberdeck liegen 30 Familien- 
zimmer, 6 Luxuskammern mit je einem Bade- und einem 
Toilettenzimmer, 6 Kammern für je 2 und 4 für je 3 Passagiere, 
Im Ganzen können 1090 Unterkunft finden, 
niimlich 392 erster Classe und 9S zweiter Classe und 600 
Zwischendecker. 

Der grosse Speisesaal ist ca, 17 m lang und beinahe 


Pussagiere 


ebenso breit, 

Um den Passagieren das Auffinden ihrer Zimmer zu 
erleichtern, hat man eine äusserst originelle Idee zur Aus- 
führung gebracht, indem man den verschiedenen Güngen 


Strassennamen gegeben hat. So findet man 2. B. im 
Zwischendeck die unvermeidliche rue de Paris, ferner die 


rue de New-York, die avenue des maschines ete. 
Neue Art ein Schiff länger zu machen. 

Eine neue Methode, ein Schiff zu verlängern, wird gegen- 
wirtig auf der Werft der Firma Caird & Co, in Greenock 
mit dem der P, & OÖ. Company gehörigen Dampfer .Rome* 
versucht. Bislang wurde die Verlängerung eines Schiffes 
stets so ausgeführt, dass dasselbe in der Mitte. gewöhnlich 
vor dem Keselraumsehott, getrennt, die beiden Theile aus- 
einander gebracht und der neue Schiffstheil dann zwischen 
die beiden Enden eingesetzt wurde. 

Auf dem „Rome“ jedoch soll diesmal das neue Stück 
am Vorderende werden, Der ganze neue Bug 
Schiffes in dem Dock der genannten 
Firma fertiggestellt worden und soll nun angesetzt werden, 


angebracht 


des ist schon zuvor 
Das Experiment wird mit grossem Interesse sowohl von 


Seiten der Schiffbauer wie der Rheder verfolgt. 


Pilot Charts oft ihe North-Atlantic. 

Der vom Hydrographischen Amte der Vereinigten Staaten 
herausgegebenen Pilot Chart für den Monat Juli 
Beilage beigegehen, welche graplisch und mit Hülfe von 
Tabellen die Drift von Flaschen 
mittehing von Meeresströmungen ausgeworfen worden sind, 


ist eine 


anzeigt. welche zur Er- 


T Capitin Huge vom Petroleumdampfer „Sophie“, 
lat als Belohnung für die mit so grossem Muthe lewerk- 
stelligte Rettung der schiffhrüchigen Mannschaft (les Bark- 
schiffes „Exile“, cine Belohnemg an der Bürse in New-York 
erhalten. Die z. Z. 
Giesammtsumme von 8 1157 von der Capitän Hugo und 
die beiden Offiziere je 289 3. der Bootsmann, Schitfszimmer- 


mann und der Koch den Rest erhielten. 


veranstaltete Sabscription ergab eine 





Verordnung betreffend das neue Rudercommando auf den 
Dampfern und Fahrzeugen des Norddeutschen Lloyd. 


Vom 15. Juli d. J. ist das bisher gebräuchliche Ruder- 
commando zu verwerfen unl tritt das nachstehende in Kraft, 
hei dem sich die Fahrrichtung, Lage des Ruders und Be- 
zeichnung der ¢inzuschlagemlen Fahrrichtung durch Hand- 
bewegung decken. 

1. Soll das Schiff nach Steuerbord (nach rechts) aus- 

weichen, so wird ,rechts commandirt, bezw. „hart 


rechts“, 
2. Soll das Schiff nach Backbord (nach links) ausweichen, 


so wird „links commandirt. bezw. „hart links". 

Um eine grössere Genauigkeit beim Stenern zu 
erzielen, kann, nachilem das Commanlo „recht«" bezw. 
„Unks” gegeben, die Ruderlage in Graden hinzugefügt 
werden. 

Soll das Schiff die augenblickliche Fahrrichtung bei- 
behalten, so ist das Commando „stützt“ zu gebrauchen. 
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In der Woche 24, bis zum 31. Juni haben die 
folgenden Dampfer die Neufundiand-Bänke passirt, ohne Eis 
geschen zu haben. Die angegebenen Längen und Breiten 
sind die Mittagsstandorte der Schiffe, welehe dem 50. Meri- 
dian zu nächst liegen. 


vom 








i — 
W etter Schiffe Natio-; 


Breite | Länge 
Datum nalität 


| Nord | West | Capitän 





@ «lo sf | 
Juni24 45 00 52 37 klar ‘Kaiser Wilh. IL. Dtsch, Störmer 


„ 2444 50 43 lOklar 'Normannia ‚Dtsch. Hebich 
» 2641 12 51 31 klar Spain Br, ‘Grifftiths 
„ 2541 10 50 35 dunstig Lord Clive Br, ‘Urquhart 
» 2743 36 51 20 neblig Bayonne Br. Payne 

» 2544 1650 00 heblig Wyoming ‘Br. Righy 

» 2642 09 51 13 neblig Servia Br. Dutton 
» 2645 10/50 OViklar Bremerhaven  |Holl, Butz 

» 2646 00 50 O0 neblie StateofNebraskaBr. Brown 





Sehiffbau. 


Die Herron Inhaber von Schiffsworften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Koutrakten, soweit ale dieselben zu veröffant- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können, 





Jobaun Lange's Schiffewerft in Vegesack ist nach der 
„Flensb. Ndd. Ztg.“ von der Königl. Regierung zu Flensbung 
mit dem Bau eines Tonnen- und Bakendampfers im Preise 
von 133,600 M. beauftragt worden. Die Dimensionen des 
neuen Schiffes, welches eine Fahrgeschwindigkeit von 11 
Knoten entwickeln soll, sind folgende: Länge 30 m, Breite 
6 m und Raumtiefe 2,5 m. 


+* In der vorigen Woche lief auf der Kiawitterschen 
Werft in Danzig der Dampfer „Emily Rickert“ vom Stapel. 
Das Schiff ist für Fahrten auf der Ost- und Nordsee sowie 
aul dem Mittelmeer bestimmt und hat eine Länge von 52 m, 
Breite 7.2 m und Raumtiefe von 3.95 m. Die Lade- 
fähigkeit des Dampfers beträgt ca 600 Tons. Die Maschine 
indieirt en. 350 Pierdekräfte. 


+ %* 


eine 


Am 7, Juli wurde auf der Werft der Herren Raylton 
Dixon & Co, in Middesborongh, ein für griechische Rechnung 
erbauter Stahlschraubendampter vom Stapel gelussen. Länge 
249°", Breite 346", Raumtiefe 151%, Die Maschinen wird 
die Firma John Dickinson in Sunderland liefern. 


Am 7. Juli lief auf der Werft der Herren Robert 
Thompwn & Co. in Sunderland ein Viermast-Stahlsegler 
vom Stapel, welcher in der Taufe den Namen „Eulomene“ 
erhielt. Länge 310, Breite 43°, Raumtiefe 24° 5 Der 
Brutto-Raumgehalt des Schiffes beträgt 2714 Tons. Das 
Schiff hat 4 grosse Ladungslucken. 





Ein für die General-Steam-Navigation- Company in 
London erbauter Dampfer, wurde kürzlich auf der Werft 
der Herren Thompson & Co. in Dundee zu Wasser gelassen. 
Das Schiff welches für den Expressdienst der Gesellschaft 
und Hamburg bestimmt ist, wird 200 
Passagiere fassen können und soll mit den neuesten Ein- 
richtungen versehen werden. Die Dimensionen sind folgende: 
Länge 2W'/s‘, Breite 37° 8%. Der Tiefgang soll 16° 101" 
betragen. Netto-Raumgehalt 955 Tons. Der Dampfer welcher 
in der Taufe den Namen „Peregrine“ erhalten hat, soll eine 
Geschwindigkeit von 15 Kuoten per Stande erzielen und 
die Reise Harwich nach Hanburg 36 Stunden 
zurücklegen, 


zwischen Harwich 


von in 


T „E. Sang’, dies ist cin Stahlschraubendampfer, der 
letzte Woche von der Werft der London & Glasgow-Engi- 
neering & Jron-Shipluilding-Company, Govan, abyelassen 


wurde and für den Küstenhandel in China bestimmt ist, 


rw 
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Die Linge des Schiffes ist 260 Fuss, seine Breite 36 Fuss, 
Tiefe 22 Fuss, Total-Tonnengehalt 2200. Die Maschinen, 
welche von der oben genannten Schiffswerft geliefert werden, 
haben dreifache Expansion, die neuesten Verbesserungen und 
Cylinder von 20, 32, 52 Zoll, bei 39 Zoll Kolbenschlag. 
Der Dampfer wurde auf Bestellung der Indisch-Chinesischen 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft gebaut, 





Schiffsverkäufe. 


Durch Vermittelung der Herren Knöhr & Burchard 
Nachf.. ist die bisher in Hamburg beheimathete eriklassige 
eiserne Bark „Phönix“, 683 Tons-Rey., 1578 in Flensburg 
erbaut, an eine Rhederei in Fanö verkauft. 


Das zur Zeit in Hamburg liegende Vollschiff „Thiorva”, 
1174 Reg.-Tons, im Jahre 1576 in New-Erome aus Holz 
gebaut, mit Dimensionen 108%X35.5%X 22.6" und bisher Eigen- 
thum der Firma J. M. Carmichael in New-Glasgow, ist dieser 
Tage tür 58.000 Kronen an ein Consortium in Soon, mit 
Herrn ©. J. Andersen als Correspondent-Rheder, verkauft 
worden. Das Schiff wird jetzt in Hamburg neu gekupfert. 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 





Hamburg 15. Juli. In dieser Sitzung worden als 
neue Mitglieder aufgenommen, die Capitiine O, Busch, vom 
Dampfer „Lulu Bohlen“ Wichmann vom Dampfer 
„Prinz Wilhelm“, ausserdem wurden drei weitere Capitäne zur 
Aufnahme vorgeschlagen. Der Vorsitzende theilte die Nach- 
richt des Ablebens eines Mitgliedes, des Capitäns C. M. M. 
Jacobs, mit und forderte die Anwesenden auf, sich an dem am 
Freitag den 17. stattindenden Begräbnis zu betheiligen. 
Vom Vorsitzenden des Deutschen nautischen Vereins war 
eine Aufforderung ergangen, dass der Seemannsstand sich 
über etwaige Wünsche betreffs Veränderung des deutschen 
Jabrbuches aussprechen möge, damit dieselben, wenn thunlich, 
vor der Regierung berücksichtigt werden können, 

Herr Schirmer aus Berlin, führte alsdann seinen Signal- 
apparat vor und nachdem er einen interessanten Vortrag 
über die Eigenschaften des Magnesinmlichtes im Allgemeinen 


und 


und über den Vorzug «desselben vor dem eleetrischen Lichte, 
namentlich in Bezug anf seine Fühigkeit, den Nebel zu 
(lurchdringen, gehalten hatte, liess er denselben funetioniren, 
Die Vorzüge des Apparates, den man eine verbesserte Morse- 
lampe nennen kann, bestehen namentlich darin, das auf 
äusserst Weise Blitzen solch 
intensive Lichtstärke gegelren werden kann, dass auch die 
kürzesten Intervalle noch auf grosse 
unterschieden werden können, 


einfache fen einzelnen eine 
Sntfermungen deutlich 
Er dürfte desshalb besonders 
für Marine- und Armeezwecke von grossem Werth sein, wo 
es oltmals darauf ankommt, auf grosse Entfernungen hin 
Mittheilungen zu übermitteln. Auch besonders für Leucht- 
Blitzfener handelt, dürfte der 
Schirmer’sche Apparat in vortheilhafter Weise verwendet. 
werden können und zwar nicht allein der grossen Licht- 
starke wegen, namentlich Rücksicht 
Anschaffungs- Hetriebs - Kosten, 
denjenigen Anlagen, Nach 
Herrn würde ein Apparat zur 
Erzeugung eines 200,000 Kerzenstärke nur 
5—0000 Mark kosten und der zehnstündige Hetrieh desselben 
sich nur auf S M. 30 Pfr. belanfen, während die electrische 
Anlage des Leuchtthurmes anf Grisnez 375.000 M. gekostet 
und die Betrielwunkosten in zehn Stunden 125 M. betragen. 

Die Einrichtung des vorgeführten Apparates ist eine 
äusserst einfache und die Bedienung von Jedermann auszu- 


feuer, soweit es sich um 


auch mit 
und 
eleetrischen 


sondern 
anf die geringeren 
veggenüher der 
Angabe des Schirmer 


Lichtes von 


führen. Durch eine Spiritusflamme wird, vermittelst eines 
durch eine Kurbel in Bewegung gesetzten Blasebalyes, eine 
kleine Menge Magnesium zerstäubt, sodass eine Flamme 
von äusserst grossem Umfange entsteht, deren Dauer sich 
durch einen Ausschaltungs-Apparat aufs Genaneste reguliren 
lässt, 

Die zahlreich angestellten Versuche liessen & al un- 
zweifellaft erscheinen, dass man es hier mit einer der prac- 
tischsten und zugleich einfachsten Morselampen, die je zur 
Anwendung gekommen sind, zu thun hatte, 

Nachdem vor Schluss der Sitzung mech eine kurze 
Discussion über die Veränderung des Rudercommandos durch 
den Lloyd und die Packetfahrt stattgefunden, entlies der 
Vorsitzende die Versammlung. 

Am 29. Juli nächste Sitzung und Generalversammlımg. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Seit Herausgabe unseres letzten Frachtenberichtes hat 
sich unser Markt wenig verindert. Das Geschäft liegt gänz- 
lich darnieder. Ausgehende Frachten sind sehr wenig vor- 
handen und noch dazu nur zu äusserst niedrigen Raten, 
Retourfrachten dagegen, namentlich Salpeter- und Reisfrachten 
sind zufriedenstellend, Wir notiren heute für Segler: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


» ” = 

See » Caleutta 9—10/— pr. Ton Salz. 

m » Callao 18/— pr. d. w. 

Fe + San Francisco 10—i1 sh. per Ton d. w. 

A » New-York oder Philadelphia 7/a7/6 per Ton 
d. ow. 

ar » Wilmington, Charleston oder Savannah 
S/— i 8/6— per Ton d. w. 

te . Pernambuco, Bahia. Rio de Janeiro oder 


Santos nominell 30/— a 35/— per Ton Reg. 
je nach Grösse und Position. 
Von Stettin nach Santos 19/ a 20/— per Ton d. w. 

„ Memel oder Libau nach Rio de Janeiro £ 4.— Option 
Santos £ 4.5.— per Standard. 

» Boue, Cette oder Trapani nach Santos 17—18/— per 
1100 Liter Salz, 

» Cadiz nach Rio Grande do Sul, 36/ d., Option, Porto 
Alegre 41 sh. per Ton Saiz. 

» Newcastle o. Tyne oder Blyth nach Valparaiso 1, ©. und 
einem Hafen bis Pisaywa und zurück Canal £, O. 50 sh. 
toi 3 dL. falls direet. 

„ Tyne oder Blyth nach Iquique-Pizagua und zurück nach 
dem Canal f. O. 50 sh. /. 1 sh. 3 d. falls direct. 

» Newcastle NSW nach Valparaiso f, O. und einem Hafen 
his Pisagua und zurück Canal £, 0. 51/8 52/6 /. 1 sh. 
3 od. falls direct, 

» Newcastle o. Tyne oder Blyth, Valparaiso £, O. bis Pisagua, 
16—17 sh. per Ton Kohlen, 

» Neweastle NSW Valparaiso f. O, bis Pisagua, 17—15 sh. 
per Ton Kohlen. 

Retourfrachten : 

„ len Salpeterplätzen nach dem Canal f. 0., 40 sh. für 
prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d. für directe Beorderung. 

» Celebes-Europa 52/6 4 55/— Coprah, 

„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f O, 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz per Juli, 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 42/06445/-— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Laguna de Terminos — Canal f. 0. 31/3 Blaukolz, 
41/3 Mahagoni. 


„ Maracaibo — Canal f O. 30/— Gelbholz. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5%q per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f£ O0. 2 sh. 10'% d. und 4 sh. 11% d. und 5% 
per August-September. 

Für Dampfer ist äusserst wenig Interesse vorhanden. 
Wir notiren: 
Von Hamburg nach New-York oder Philadelphia 7/6 per 
Ton d. w. 
Boston 7/6 per Ton. 
Montreal 8/6 per Ton Zucker. 
Halifax 8/6 per Ton Zucker. 


New-Yorker Frachienbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 
New-York, 3. Juli. Seit unserem letzten Berichte sind 


bedeutende Abschlüsse für Kornverschiffongen gemacht 
worden, wiewohl unser Frachtenmarkt noch keineswegs als 


sehr lebhaft bezeichnet werden kann. Die meisten Charters 
sind zweifelsohne zu dem Zwecke geschlossen, um früher ge- 
schlosene Verkäufe zu decken und die Nachfrage von 
Europa scheint sich den späteren Herbstmonaten zugewandt 
zu haben, für welche Periode die Verschifler augenscheinlich 
nicht geneigt sind, Verbimlliehkeiten einzugehen Tileil- 
frachten zeigen einen geringen Rückgang, trotz der durch 
die Ansammlung grosser Vorräthe in Europa und den Mangel 
an Verschiffungse - Gelegenheiten am Platze 
niedrigeren Weizenpreise. 


verursachten 
Für Cuba sind, trotz der äusserst 
niedrigen Raten, verschiedene Abschlüsse gemacht worden. 
Die einzige bemerkenswerthe Umwandlung in unserem 
Frachtenmarkte ist eine gesteigerte Nachfrage für Bretter- 
räumte von St. John und den Häfen in und 
da verschiedene Ordres hierfür unerledigt geblieben sind, so 
wird für diese Verschiffungen wahrscheinlich eine höhere 
Fracht zugestanden werden müssen. 


dessen Nühe 


Im Allgemeinen ist, 
trotz des momentanen Rückganges, der Frachtenmarkt für 
Dampfer in steter Verbesserung begriffen und wiewohl wir 
für den Rest des Jahres ke ne ausserordentlich hohen Frachten 
erwarten, so sind wir dennoch der festen UVeberzeugung, 
dass die Frachtaätze für das zweite halbe Jahr im Vergleich 
zu denen des ersten sich sehr günstig darstellen werden. 
Im Markte für Segelachitte ist die verflossene Woche 
wieder ruhig verlaufen, aber da die vorhandene Räumte an- 
haltend gering ist, so bleiben die Raten stetig mit einer 
geringen Neigung zum Steigen. In unseren Notirungen ist 
indes noch keine Veränderung zu verzeichnen. Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2a 7’6a10, 
London, Dampfer 23d. 20; 
Glasgow, Dampfer 2a 22/6 
Hamburg, SO pig. 65 pig. 
Rotterdam, Ite. 2) cents. 
Amsterdam, i0c. 20 cents, 
Copenhagen, 4/9 17/6 
Bordeaux, 29 2a cents. 
Antwerpen, 2d. 1a, 
Bremen, 85 pty. 80 pig. 
Marseille, 2 15; 
Hull, di. 20/a25, 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst, u.Qelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 3/324. 1/6 11/3a17/6 
London, Dampfer =... . 12/6 12/6a1l7/6 
Glasgow, Dampfer sw... se S/al0/ 15/a25/ 
Hamburg, 9—löc. I6e. 50 mk. 
Rotterdam, 27> cents. 15 cents. löe, 
Amsterdam, 25 cents, 15 cents, lHa2lle., 
Copenhagen, cca enue 16/3 25 


267 


Baumwolle, Mehl i. Sacken 
gepresst. u.Qelkuchen. Maassgut. 
Bordeaux, au neeevees 20 cents, Ss. 
Antwerpen, 5-fidd. i/tHL—-10/ — 15}—20/ 
Bremen, MBS Cc secraues 5) mk. 
Marseille Bid, cee ees 22/6a27/6 
Hull ng nese . 12/6 


Cork f. ©, Ver. Kin, Continent, Shanghai. 


N.Y. Balt. Direot. 
Getreide per Dampfer 
nominell 29 29 26 29 Chae 
Raff. Petrol. per Segl. 1/9a2 6 1/9 26lgalie 
Hongkong. Java, Caleutta. Japan. 


Getreide per Dampter 
nominell ErETe 
Raff. Petrol. per Segl. 2le. 


Male. 14 Yorlae, Wats ge, 





Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patentbureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW. Louisenstrasse 25. 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelegenhciten betreffende Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautischen Zeitachrift* im redactionellen Theile 
oder auch direct brierich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
solche Antworten keine ‚besondere Spesen verursachen. 
Ertheilungen: 
Nr. 58,350, Granowsky, Kaiserlich Ottomanischer Torpedo- 
Ingenieur in Constantinopel, .Newerung an Lancirrohren®. 
Vorn 20 Mai 1890 ab, 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
auslrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Ostsee, 


Lage einer Untiefe bei dem Leuchtthurm von Garpen. Ox Tief 
(Oxdjupet). Oestliche Einfahrt nach Stockholm. Stockholmer 
Scheeren. Ostküste von Schweden. 


Bei der Aulothuny des Fahrwassers von 





Sandhamn 
nach Stockholm durch die Königlich schwedische Lootsen- 
Direction ist mitten im Falrwaser bei Leuchtthurm 
von Garpen eine Stelle mit 7,5 m Wasser aufgefunden 
worden, welche unbekannt war. An der Südseite 
dieser Stelle, mithin an der Nordseite des Fahrwassers, ist 
eine rothe Stange mit Besen ausgelegt worden, 
Electrische Beleuchtung zu Zoppot. Danziger Bucht, 
Preussen. Deutsche Küste. 

Der Königliche Regierungs-Präsident zu Danzig hat am 

6. Juhi d. J. bekannt gemacht, 


dem 


bisher 


West- 


in dem zwischen dem 
Hafen von Newfuhrwasser und dem Leuchtfeuer von Oxhöft 
gelegenen Badeorte Zoppot in der Zeit vom 1. Juli bis 
20. September tüglich von Sonnenuntergang his ungeführ 
12 Uhr Nachts eine eleetrische Beleuchtung des an der See 
gelegenen Kurgartens und des Seesteges erfolgt. 

Die hierzu aufgestellten sechs Bogenlampen befinden 
sich 15 m dem mittleren Wasserstande und sind die 
Lichter auf en. 12 Sm. Abstand sichthar, 

Belte, Sund ete. 


Wiederausiegung des Feuerschiffes „Kalk Grund“. Flensburger 
öhrde. Deutsche Küste, Kleiner Belt. 


Die Königliche Ban-Inspeetion zu Flensburg hat am 
9 Juli d. J. bekannt gemacht, dass das Feuerschif „Kalk 
Grund” seine Station wieder eingenommen hat. Die Tonne 
ist wieder eingezogen. 

Eis-Signale für die dänischen Gewässer zu Helsingör. 

Dänisches Küstengebiet. Sund. 

Im nächsten Winter sollen zu Helsingör Signale abge- 
geben werden. wenn die dänischen Feuerschitfe „Skagen 
Riff“, „Trindelen“ („Laesö Trindelen“}, „Anholt Knoben* 
und „Drogden“ nicht auf ihren Stationen sind oder das 
Fahrwasser durch Eis gesperrt ist. 


dass 


üher 
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Diese Signale sollen auf dem Quarantine. und Lootsen- 
hause auf der Siidmele zu Helsingör abgegeben werden, | 
woselbst auch die Strom- und Windsigpale gemacht werden. 

Wenn die genannten Fenerschiffe eingezogen oder nicht 
auf ihrer Station «ind, werden an der Raa auf dem über 
dem Hause ungebrachten Maste die Signale gemacht und 
zwar: 

Ein mit der Spitze nach oben geriehteter Kegel unter 
der nördlichen Raanock bedeutet, dass das Fenerschiff 
„Skagen Rig’ nicht auf seiner Station ist. 

Ein mit der Spitze nach unten gerichteter Kegel in der 
Mitte unter dem nördlichen Raa-Arın bedeutet, dass 
ılas Fenerschiff „Trindelen” („Larsö Trindelen“) nicht 
auf seiner Station ist. 

Ein Stundenglas (zwei mit den Spitzen zusammen: 
gestossene Kegel) in der Mitte unter dem südlichen 
Raa-Arin bedentet, dass das Feuerschiff „Anholt Knoben“ 
nicht auf seiner Station ist, 

Ein Ball unter der südlichen Raanock 


bedentet, dass 


dlurely weisse Fensterladen gemacht, und zwar: 


Ein weiser Fensterlalen vor dem oberen mirdlichen 

Fenster heteutet: Eis im Kattegat. 

vor dem unteren nördlichen 
Fenster bedeatet: Eis im Grossen Belt. 

Ein dem 
Fenster bedeutet: Eis in der Hateneinfahrt von Kopen- 
hagen. 

Ein weisser Fensterladlen vor dem unteren südlichen 
Fenster beleutet: Eis im Eingang in die Ostsee, 

kann 

stets auf der Luotsenstation von Heisingör in Erfahrung 


Lringen. 


Ein weisser Fensterladen 


weisser Fensterladen vor oberen südlichen 


Näheres über die Eisverhältuisse man ausserdem 


Nordsee, 


Bekanntmachung, betreffend die Flackerfeuer, der Elb- und 
Weserlootsen. 


Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Harburg. 
bringt Folfendes zur Kenutniss der Betheiligten : 

Nach Artikel 4 der Kaiserlichen 
Januar 1550, hetreflend die Verhütung des Zusammenstossens 


Verordnung vom 7. 


der Schiffe auf See, hat jedes Lootsenfahrzeug, das in der 
Zeit zwischen Sonnenuntergang sind Sinmenaufgang Lootsen- 
diewst auf seiner Station thut, nicht die für andere Schiffe 
somlern ein 
ganzen Horizont sichthares Licht am Masttop zu führen 


vorgeschriebenen Lichter, weisses über den 
und ausserdem mindestens alle 15 Minuten ein oder mehrere 
Fiackerfeuer zu zeigen. 

Damit die Fahrzeuge der Weserlootsen und diejenigen 
der Elblootsen bei Ausführung dieser Vorschrift von einander 
unterschieden werden können, haben die Landesregierungen 
vereinbart und anyeordnet, dass die alle 15 Minuten 


zeigenden Flackerfener bestehen sollen: 


zu 


Auf allen Weserlootsenfahrzeugen jedesmal in einem 
lingere Zeit andauernden Flackerfeuer, auf allen El b lootsen- 
fahrzeugen jedesmel in drei schnell aufeinander folgenden 
Flackerfeuern von kurzer Dauer. 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Auswechselung des Feuerschiffes „Sandy Hook“. Bucht von 
New-York, Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 1, August d. J. wird das Feuerschiff „Sanıly Hook“ 
(No. 16) eingezogen unt an dessen Stelle ein neues Feuer- 
schiff „No. 48“ daselbst ausgelegt werlen, 

Das nene Feuerschiff wir zwei Leuchtfeuer, jedes 11,3 m 
über der Meerestliche, führen, welche bei klarer Laft 11 Sm 
weit sichtbar sein Das Feuer am Fockmast wird 
ein rothes Blinkfeuer, alle M Secunden ein Blink, und 


das Feuer am hinteren Mast wird 


werten. 


wie früher ein rothes 


festes Feuer sein. 


das Feuerschiff ,Drogden® nicht auf seiner Station ist. 
Die Eissignale werden an den vier Fenstern des Hauses 
H 


Das Schiff hat Schoonertakelage, aber kein Bugspriet, 
ist und führt die „No. 48" in weisser 
Farbe an jeder Seite des Bugs und den Namen „Sandy 
Hook“ gleichfalls in weisser Schrift an jeder Seite des Hecks, 
Die Masttoppen sind schwarz und in jedem hefindet sich 
ein schwarzer runder Korb als Tagestoppzeichen, Ein 
schwarzer Schornstein und der Nebelsignalapparat befinden 
sich zwischen den heiden Masten. 


reth angestrichen 


Bei nebeligem oder unsichtigem Wetter sollen mit einer 
Dampfpfeife Signale von 3 Secunden Dauer gegeben werden 
und zwar ein Signal von 5 Secunden, eine Pause von einer 
Secunde, ein Signal von 3 Secunden, eine Pause von 30 
Secumlen u. #% w. 

Westindien. 
Lage einer Klippe und mehrerer Wracks in der Hafeneinfahrt 
von Port Plata. Haiti oder St. Domingo. Grosse Antillen. 

Nach einen Berichte des Lieutenant G, C, Hanus vom 
V. St. 8. „Enterprise“, Commander G. ©. Converse, liegt 
in der Hafeneinfahrt von Port Plata eine jrefährliche Klippe 
für Schiffe mit geringem Tiefgang, den Ein- 
geborenen Lalla Fels benannt wird. Es sind bei gewihn- 


welche von 
lichen Niedrigwasser nur 5,6 m Wasser über der Klippe. 
Die Wassertiefen in der Umgebung sind 18-230 m. in der 
Nähe der Klippe nehmen dieselben rusch von 18 auf 11 m, 
dann von Il auf 7 m und dann plötzlich von 7 auf 5,6 m 
ab, Die Klippe hat einen Durchmesser von ca, 12 m und 
die flachste Stelle Man 
peilt von dieser Klippe: 

Leuchtthurm von Port Plata in rw. SW (mw. 5%, W) 
Mitte des Omen Fels in . . „rw. N43 W (mw. NW IGN). 

An der Westseite der Hafeneinfahrt liegt das Wrack 
des Schiffes ,,Alsatia"; dasselbe bildet eine gute Landmarke, 
zwei Cylinder ragen senkrecht stehend aus dem Wasser und 
können leicht erkannt werden, Ungefähr $1 m ostwürts von 
liesem Wrack liegt das Wrack des Schiifes ,, Tiber”, welches 
eine sehr gefährliche Lage hat und auf welchem vor Kurzem 
ein spanisches Kanonenboot scheiterte, Das Wrack des 
Schiffes „Tiber” liegt auf 4,6 m Wasser, 0,5—1,2 m unter 
Wasser in folgenden Peilungen: 

Mitte des Owen Feds n . . . rw N32"Wnow. NNW'KW) 
Observations-Punid (Punkt B) in rw. SEO’ W (mw. SW8is Wh. 

Das Wrack des spanischen Kanonenbootes liegt ciren 
293m rw. S47°W (mw. SW'4W) (lem Wrack 
Schiffes „Tiber*" entfernt. 

Ostindischer Ocean. 
Lage einer Untiefe an der Westküste der Insel Leyte. 
Philippinen, 

Nach Berichte des Stations-Commandanten der 
Philippinen ist der Dampfer „Nuestra Seflora del Carmen“ 
auf einer in den Karten nicht angegebenen Untiefe, an der 
Westseite der Insel Leyte, gestrandet. 

Man peilt von dieser Untiefe: 


hat noch nicht I m Durchmesser, 


von des 


einem 


Insel Caniga nrw . . NzO, 4 Sm. 
Spitze Colina Verde . . . 2 Sm. entfernt. 
Ungef. geogr, Lage: 10° 10° Lo" N-Br,, 124° 43° 5" O-Le. 











Wie wir hören, hat die hiesige Firma J. E. C, Freerks 
& Sohn die Generalagentur fiir den Vertrich der amerika- 
nischen Schiffsblöcke Star-Brand” übernommen. Die genannten 
Agenten haben in ihrem Freihafenlager eine grosse Auswahl 
aller möglichen Arten dieser Blöcke vom dreizölligen Yacht- 
block bis zum vierundzwanzierölligen Gienblock und sind in der 
Lage jede belielige Anzahl dieser besteingeführten Blöcke 
sofort liefern. Die Langem durch Lieferung 
ihrer wutgearbeiteten Fabrikate bekannte Firma Freerks, 
hat durch diese Aufnahme ihrem Lager einen neuen anerkanut 
guten Artikel heigefügt. 


zu seit tlie 





Emil G. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 


Wilhelmsburg. Hamburg 


Zollverein. Export nach allen Ländern, 


Specialität: 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
sohnelitrooknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


u Krüger, 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren 


als in Form von 
Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 


Fender (Wulste) für Rettungsboote. 


Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 
dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben, ' 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die! 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom 
Board of trade genehmigt. 


WR Preislisten versendet franco "SE 


L. Krüger, 
Hamburg, Steinwärder. 


Otto Berner 


Hamburg, Steinhöft 3. 


= Blektrische Schiffsbeleuchtung. I4 


Freihafen. 














Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8, 


(stsee-Bad Warnemünde 
Hötel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 


auf das Meer. 
= Prospect gratis. 2 


Coorg Hühner ie) 


Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände, 


Specialität: Gummi-Stoff-Röcke 
in allen Genres, 





Telephon 
Amt |. Ho. 452, 


Cond itorei Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 
FA 4 siimmtlicher Wäsche - Artikel, wollener. | 
und Marcipan-Fabrik. halbwollener und baumwollener 


HAMBURG 


4 Unter- und Arbeitszeuge, Oelzenge 
Neuerwall 22, 


nm. W. 


kl. Be : 
 Clectrischer Haustelegraphen, 





| fir Dampf-, 
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Johs. Wolters 


Mechaniker, 
Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt I, 4769, 


electrischer u. pneumatischer 


Schiffstelegraphen 


sowie 
Anlage und Reparatur 


vou 


_ Maschinentelegraphen, 
m | 


| ORDER 
— en 


Steuer- u. Hafentelographen. 


Carl Fr. Kraut 


5 Baumwall Hamburg Baumwall 3 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz and Inolir-Manse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote. 


Wilh. Richers, Hamburg, 





| Stubbe nhuk No, 37, Fernsprecher No. 84. 


Bank-Conto; Nordd. Bank. 


Engros-Lager 
im Freihafen- and Zoll-Geblet von 


| Schifisproviaut nod Schiffsmaterialien, 


Konservirte Gemiise, Friichte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 
Uebernimmt Ausrüstungen 
Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 


Lager von 


Patent-Yellow-Metal 


a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons. London, 
sowie von 


Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannssmann-Röhren-Fabrikate. 


ser, Plath ar 


Hamburg 
Stubbenhuk No. 25. 
Fabrik von 


antischen Instrumenten. 


Hamburg 1876 
Silb. 2 Med. 


Hamburg 1889 
Gold. 2 Med. 


Express- u. Post-Dampfischiflfahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


+Columbia 24. Juli. *Rugia 2. August. 

‘Dania 26. Juli. +Ang. Victoria 7. Aug. *Wieland 16. August. 

+Fürst Bismarck 31. Juli, “Suevia 9, August, 4Colambia 21. August. 
(Die mit einem * versehenen Dampter laufen Hävre und die mit 


einem > versehenen Dampter lauten Southampton un.) 


Normannia 14. August. 


Hamburg-Baltimore 


Slavonia 1, August Scandia 15, August. 


os = 
Hamburg-Westindien-Mexico 
am 2, 7, 11, 16. 18,, 22, und 30. jeden Monats lout Fahrplan der 
Gesellschatt. 
Nüheres wegen Fracht nach Westindien uni Mexico 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admirnlitätsstrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore 


in den Bureaux der Gesellschaft, Doventleth IS—2), 8 





Rob. mM. Sloman jr. 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Tanger, Barcelona, Genun, Livorno, Neapel, Messina, | 


Palermo wii Catania, 
am 21. Juli Dampfschiff „Girgenti*. 


Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 
Palermo uni Catania: 


am 81. Juli Dampfschiff „Palerme*. 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 


NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Rs] 


Durch-Frachten 


und 





UNION. 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packetf-A.-G. Durch- Connossemente 
Regelmässige Dampfschiffährt i 


via New-York, Galveston 
zwischen 


und/oder 
Hamburg u. New-York. 


New-Orleans 
* Moravia Capt. Winkler 22. Juli ee 
Taormina „ Koch 29, Joli. Mexico, 
* California, Dröscher 5. Aug. 
Marsala „ Maass 12. Ang. 


Colorado, Graces und 
Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
G 


Californien 
hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.- 


ertheile und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 
53 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39, 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacific Company und 
Mexi an International Railway. 


Näheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 
und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 
Doventleth 18-21. 


die eiserne deutsche Bark „Triton“ 100A. 1. 








Nach 


Callao 


Nach 


Port 
Adelaide 


die eiserne deutsche Bark „India“ 
li A, 1. 


Nach 
Melbourne 


Whart 
die engl. Stahlbark „Bankburn“ 100 A. 1 
Nach 
Sydney 


und 


NeweastleNSs.. 


d. eis. englische Bark „Weiwera" # A i 


Nach 


New-York 


(lie deutsche Bark „Hannover“ 3/3 L. 1. 1. 


Nach 


New-York 


das englische Schiff „James Stafford“ 
3/3 A. 1, 1. 


4 


Nach 


New-York 


| das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 


Nach 
Rangoon 


‚ das engelische or a ‚Port Douglas** 
WAL |, 


Rob. M M. Sloman jr. 


Nach 


Capetown und Port Elizabeth 


oder vice versa 

eiserne deutsche Hark „Mereator‘, 
1.53 LL 
Capt, Schade, 


Guayaquil 


Deutsche Schoonerbrigg „Aretan', 
+38 L1.1. 


Capt. J. Bodeewes. 


'Knöhr & Burchard, Niig. 


tw 
=~! 
— 


Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach 
Punta Arenas (M. S., Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 


am 25. Juli, Damptschiff „Theben“ Capt. v. Riegen. 
Von Hamburg via Mollende uni Callao: 


nach Guayaquil und Central- America 
um 22. August, Dampfschiff „Serapis“ Capt. Svendsen 


oder ein anderes Dampfschiff der Gesellschaft. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nil. 














RE See EN 
Magnolia- Antifrictions- Metall Neuheit. 


ist für schwere Dampfmaschinen das beste und durch seine aussergewöhnlic ie se 
Dauerhaftirkeit das billigste Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders OC e 
für den Dampfschiffsbetrieb. Geringe Abnutzung. Ersparnisse an Schmier- ; 
material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager, ausgeschmiedetem und 
Auf der Electrischen Ausstellung in Edinburg erhielt das Magnolia-Metall gepresstem 


die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung a Ei 


für Lagermetalle, 5 
: Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 


Magnolia-Antifrictions-Metall-Co, of Great Britain, eisen nich ame 


Central-Depöt für den Continent bei 


LONDON & NEW-YORK. J Levy jr. 
en a Nord Decdecktond vewster Max Padderatz, 42 gr. Reichenstr., Hamburg. 


Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. ee 


N ry) 
©. Eduard Lewens, 
Hamburg. 
Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager 
Kehrwieder 9. Block C 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 


Sämmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- u. Maschinen-Ausrüstungs- 
Gegenstände für Dampf- und 
Segelschiffe, 2 


! 
| 
mit Kadett 
kin] 2 De al ape ean gt 
es ~ Venefiche ung, 
VER TrER Geste Co ase Lh “< ones gegen ® 


ine mane den | Jodie liopaso™ Re PPPOUS UU 
—_" ae — August Carstens 


falar Philadelphia | ee 
regelmässige 14-tigige Dampfer- ; Otto Messtorff 
Expeditionen | Altona 


am 30. Juli D. „Beeswing“. Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 295, 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 








Lager: Admiralitiitsstrasse B8. 


. 

j Specialitiit : Sextanten,4 versch.Patent- 
= logs neuester Construction, Barometer 
| zu meteorolog.Beobachtungen,Cours- 
: berichtiger, Peilapparate, sowie alle 
| Sorten Azimut-Steuer und Schwimm- 
H compasse neuester Construction. 

j Sämmtliche nautischen Instrumente lasse 
% ich auf der deutschen Seewarte prüfen 
und liegen die ertheilten Certificate bei 
dt | mir zur Einsicht vor. 


I N N EN ET EN N N N NT N N NV, 


Näheres bei: 


| | 
i 
Rob. M. Sloman | 


Steinhöft 20. 


Th. Héeg’s Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahischiffsboden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höeg's Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) i" Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahl» vollkommen verhindert, 
und ist für Schiffsbiden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde, (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe,) 


Peane war? Höeg’s Anti-Fouling Composition No. IIL (Deckfarbe) 2'* Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 


Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Alınutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eigmet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein haltbares und schönes Aeussere ankommt. 


Höeg's Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell priiparirte Farbe, um Laderäume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete, ete. zu malen; es ist eine 
unübertre liche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


— Th. Héeg 


Hamburg, Steinhöft 8. 


J. E. C. Freerks & Sohn. ]=3=== 


Etablirt 1842. Glocken-Metallgiesserei Dang 
HAMBURG. Metallwaarenfabrik | tts 


Fabrikation von Schiffsblicken und Drechsrarbeiten, F. A. SENING, 




















Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 erste Neumannstrasse 2% 
Fernsprecher: Amt Ia. 378. HAMBU RG. 





Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 


G. Friechelmann Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 


Armaturen, Schiffefenster, Hühne und 


| 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. | Ventile für Hochdruckheizungen, 
Werkstatt für nautische Instrumente. 1 TONEHNSRORNONTANEL SI. tae 

| 


Rejtexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen Anfertigung von rohen Gussstücken nach 


Fluidkompasse, Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung Secolion oa tage 2 ge 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. \ A ea ee 


dieses Fach einschlagende Arbeiten, 
—- Preise billig. Bedienung prompt. — 


Prämürt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 


Gustav Conz, Hamburg. "cosccscocss 
Dampfdynamos 8 N 

fm 2100 P. ‘6 Bathel & Messtorff 

für Schiffsbeleuchtungen, X Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
ca, 100 Maschinen für Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Kriegs- u. Handelsmarinen - 
Lager 


geliefert 
von 


Erste Referenzen 
Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist, 
































Rödingmarkt 31. 


Saubere und siete 5 
Anfertiguny aller ? 


Druckarbeiten. | 
| Formulare aller Art. | 





WAL 4 AMES 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 
Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise, 
Die „Deutsche nautische Zeitachrift" er- 
scheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Ex tionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen, 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


1891. 








Hamburg, den 25. Juli. 


Preis. 

Im Buchhandel vierteljäbrlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
a _—_ 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 

US 


Einzelne Nummern 4 W Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden # Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen n. s. w. 











Inhalt: Auf dem Ausguck. — „Great Eastern“ von O, H. Mueller. (Schluss), — Ueber die Auffindung von 








bisher unbekannten Untiefen im Jahre 1890, — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes, — 
Schiffbau. — Schiffsverküufe. — Frachtenberichte. — Büchersaal. — Sprechsaal. — Patentnachrichten. — Nachrichten 


für Seefahrer. 


Auf dem Ausguck. 





Das Vorgehen des Norddeutschen Lloyd betreffs 
der Abünderung des Rudercommandos scheint in 
den Schifffahrtskreisen grossen Anklang gefunden 
zu haben, da die hamburgischen Rhedereien und 
desgleichen der Verein der Rheder des Unterweser- 
gebietes sich bereit erklärt haben, ähnliche Be- 
stimmungen auf ihren Schiffen zu treffen wie der 
Lloyd dies gethan, sodass es wohl ausser Frage 
steht, dass das bisherige Rudercommando binnen 
Kurzem auch aus der deutschen Kauffahrtei-Marine 
verschwunden sein wird. Ein solches Preisgeben 
der althergebrachten Usance ist ein bedeutendes 
Ereigniss für den Seemannsstand und demnach ist 
es selbstverständlich, dass die Neuerung in Schiffer- 
kreisen das Tagesgespräch bildet. Wenn man 
sich auch nicht verhehlt, dass die Uebergangsperiode 
viele Unannehmlichkeiten und Missverständnisse 
mit sich bringen wird, so ist doch der Schifferstand 
mit der Umänderung zufrieden und auch die Lootsen 
halten die neuen Commandos für praktisch. Mit 
besonderer Genugthuung sieht der „Verein deutscher 
Seeschiffer* der Einführung des neuen Commandos 
entgegen, da er von jeher eine solche Aenderung 
befürwortet hat. 

* Po « 

An anderer Stelle veröffentlichen wir einen 
Auszug aus dem Berichte des englischen Hydro- 
graphischen Amtes, über die im letzverflossenen 
Jahre vorgenommenen Lothungen. Die Thatsache, 








| dass in den belebtesten Schifffahrtstrassen, wie an 
der Ostküste Englands, Untiefen von grosser Aus- 
dehnung bislang unbekannt geblieben sind, dürfte 
bei dem Schiffsführer ein gewisses Misstrauen 
gegen den Gebrauch des Lothes erregen und 
jedenfalls bedenkliche Zweifel an der absoluten 
Richtigkeit des Grundsatzes, dass noch kein Schiff 
durch den Gebrauch des Lothes verloren gegangen 
ist, herauf beschwören. Allerdings bleibt der Werth 
der Lothung als direkte Abwehr gegen flaches 
Wasser bestehen. Wer bei unsichtigem Wetter 
beim Lothen abnehmende Wassertiefen findet, wird 
höchst wahrscheinlich in keine Gefahr kommen 
können, wenn er mit seinem Schiffe beidreht und 
solange wartet bis das Wetter wieder aufhellt. 
Ein solches Verfahren entspricht aber der jetzigen 
Praxis keineswegs mehr. Die ursprüngliche Be- 
stimmung des Lothes als ausschliesslicher Warner 
vor unmittelbarer Gefahr zu dienen, ist längst 
\ durch die Anforderungen des heutigen Schiffsverkehrs 
in den Hintergrund getreten. Im Vertrauen auf 
die richtige Angabe der Wassertiefen in den Karten, 
benutzt man die Lothungen zur Ortsbestimmung 








\ und zur Richtschnur für den einzuschlagenden Curs, 


wobei natürlich nicht ein einzelner Wurf, sondern 
eine Reihe von Lothungen, die Bodenbeschaffenheit 
und die gesegelte Distanz zusammen berücksichtigt 
werden. Bei solcher Verwendung des Lothes kann 
eine in der Karte unrichtig verzeichnete Wasser- 
tiefe aber geradezu verhängnissvoll werden. 


* * 
* 
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Seit langer Zeit ist es auf dem Gebiete des 
Schifbaues an der Elbe still gewesen und ausser 
einigen Stapelläufen von kleineren Schleppdampfern, 
Leichtern etc. nichts Bemerkenswerthes zu ver- 
zeichnen gewesen. Das Ablaufen des auf der 
Werft von Blohm & Voss erbauten Dampfers 
„Virginia“ hat in dieser Ruhe etwas Wandel ge- 
troffen. Wie die „Börsenhalle* weiss, ist es der 
Werft auch gelungen, einen neuen Contract für 
ein 3000 Ton grosses Stahl-Segelschiff zu sichern. 

* . 

Das hamburgische Rhedereiwesen hat in der 
verflossenen Woche abermals eınen schweren Ver- 
lust zu verzeichnen. Der zur Kosmoslinie gehörige 
Postdampfer „Neko* ist bei Ouéssant nach einer 


Collision mit dem britischen Schiffe „Staincliff“ 
gesunken. Die Besatzung wurde gerettet. 
~ + 


+ 

Als einen Beweis fiir den Vortheil, den das 
Doppelschraubensystem fiir die Rheder der in der 
Passagierfahrt beschäftigten Schiffe mit sich bringt, 
mag die Vergünstigung dienen, welche die Union- 
Steamship-Company vom englischen „BoardofTrade* 
für ihren Dampfer „Scot* erlangt hat. Für das 
nach dem genannten System erbaute Schiff hat 
die Rhedsrei mit Einwilligung des Handelsamtes 
bedeutend weniger Reserve-Material und Proviant 
zu liefern brauchen, als dem Auswanderergesetz 
zufolge bei einem Einzel-Schraubendampfer der 
"all gewesen wäre, Die Kosten der Rhederei 
werden durch diesen Umstand selbstverständlich 
bedeutend vermindert und gleichzeitig wird das 
reisende Publicum dadurch einen Begriff davon 
erhalten, welche grossen Vorzüge das System für 
die Sicherheit der Passagiere nach der Ansicht 
des englischen Handelsamtes besitzt. 


Der „Great Eastern.“ 
Yon O. Mueller. 
(Schluss.) 





Nach Brunel's Versprechen sollten die Passa- 
giere vor der Seekrankheit geschützt sein, da die 
Länge des Schiffes (680° zwischen den Perpendikeln, 
692’ Oberdeck) jene der längsten Wellen übertraf 
und weil der Körper nach Scott Russels „Ware 
Line“-Theorie geformt war, so dass das Schiff 
weder dem Rollen noch dem Stampfen unterworfen 
sein würde, (thatsächlich stampfte es fast gar nicht 
doch das Rollen war bei gewöhnlichem Wetter fühl- 
bar) während die freie Bordhöhe (32°) auch die 
höchsten Wellen des Atlantie übertraf. Daraufhin 
hatte man für überflüssig erachtet, Tische, Stühle 
u. s. w. in der üblichen Weise zu befestigen, und 
als das Schiff bei der zweiten Ausreise in stürmi- 
sches Wetter gerieth, kam Alles, was nicht niet- 
und nagelfest war, Möbel, Tafelgeschirr, Reise- 
gepäck, dermaassen untereinander, dass viele Passa- 


giere beschädigt und einem Schiffszimmermanne 
durch eine schlecht befestigte Raae die Beine ge- 
brochen wurden. 

Während eines noch schlimmeren Wetters auf 
der dritten Reise brachen sämmtliche Schaufeln*) 
und der Ruderpfosten, worauf das Schiff drei Tage 
lang steuerlos herumtrieb, bis es einem amerika- 
nischen Passagier Namens Tocole gelungen war, 
eine Nothvorrichtung zum Steuern einzurichten, 
wofür er von den übrigen Mitreisenden mit einer 
werthvollen goldenen Uhr beschenkt wurde. Kaum 
in New-York ausgestiegen, brachte er aber eine 
Forderung von 100,000 Dollars als Entschädigung 
für seine Mühe — obwohl diese ohne jede persön- 
liche Gefahr gewesen war — bei Gericht ein, 
welches ihm schliesslich 15,000 Dollar zu Lasten 
der „Great-Eastern-Steamship-Company“ zusprach. 
Gleichzeitig klagte ein amerikanischer „Erfinder“ 
auf 100,000 Dollar Schadenersatz, weil die beim 
„Great Eastern“ verwendete Vereinigung von 
Schraube und Schaufelrad sein Patent sei**), Noch 
grössere Forderungen stellte die Hafenverwaltung 
von Portland (Maine U. 8.), da diese auf der- 
zeitigen Wunsch der „Great-Eastern-Steamship-Co.*, 
die anfänglich beabsichtigt hatte nach Portland, 
anstatt nach New-York zu fahren, den Hafen da- 
selbst mit einem Aufwande von 60,000 Dollars ver- 
tieft hatte, 

Zu diesen auswärtigen Verwickelungen kam 
nun noch innere Misswirthschaft. Dem Unternehmer 
Scott Russel waren 18,000 Pfd. Sterling unter nich- 
tigen Vorwänden zurückbehalten worden, deren 
Bezahlung durch Gerichtsbeschluss erzwungen ward. 
Im Rechnungsausweise Ende 1859, also bevor noch 
ein einziger Passagier befördert worden war, finden 
sich — grossartig wie ja Alles bei diesem Schiffe 
— 20,000 Pfd. Sterling für Weine und 
diverse Spirituosen. Ebenso wurden die von 
den hunderttausenden Besuchern ***) des Schiffes 
eingezogenen 33,000 Pfd. Sterling niemals ordnungs- 
mässig verrechnet, dagegen stellte es sich heraus, 
dass die Direction 40,000 Pfd. Sterling von „guten 
Freunden“ zu 7!/,°/, für 6 Monate also für 15 °/, 
per anno entlehnt hatte! und Ende 1863 betrug 
die Schuldenlast 300,000 Pfd. Sterling, wobei das 
Schiff aber unversichert dastand und der Bemannung 
kein Lohn ausbezahlt worden war. — Hatte das 
Schiff sich seit der Explosion bei der ersten Probe- 
fahrt eigentlich nie mehr von dem Misstrauen des 
reisenden Publicums erholt, so kam noch ein 


*) Und viele Radarme, da die colossalen Räder bei 
ihrer verhältnissmässig geringen Breite dem seitlichen An- 
prall der Wogen nicht gewachsen waren. 

**) Die Sache war überhaupt nicht neu, Schon in 1340 
war die Idee der Vereinigung von Schaufelrad und Schraube 
in einer Abhandlung von ford besprochen worden. 

“*) Beim ersten Aufenthalt in New-York (1860) allein 
hatten 190,000 Personen das Schiff gegen 1 Shilling Eintritt 
besichtigt. 


anderer Umstand dazu, das Unternehmen zu unter- 
graben; Jedermann weiss, wie schwierig es ist, die 
Mannschaft eines nach neuen Regeln construirten 
grossen Dampfers, besonders das Maschinenpersonal, 
wegen der hunderte von Rohrleitungen, mit ihren 
zahllosen Ventilen und Hähnen einzuschulen, und 
wie ängstlich desshalb jeder Schiffs-Eigenthümer 
bemüht ist, bei seinen bewährten Capitiinen, 
Maschinisten, Steuerleuten u. s. w., keinen Wechsel 
eintreten zu lassen. Im Gegensatze hierzu sehen 
wir, dass die „Great-Eastern-Steamship-Company* 
fast am Ende jeder Saison ihr Personal entlässt, 
z. B. 1860, wo sich während des Winters im 
Ganzen nur 12 Wächter im Dienste der Gesellschaft 
befanden und wo sogar der Manager entlassen 
worden war. Dass bei den zum Theil ganz neu- 
artigen, 9000 Pferdekräfte indieirenden Maschinen 
und bei den 10 grossen Dampfkesseln mit ihren 
112 Feuerungen dennoch kein einziger Unfall seit 
der Explosion vorgekommen ist, bleibt ein Wunder. 
(Dagegen haben viele Matrosen durch Nicht- 
vertrantsein mit den Manipulationen ihr Leben 
eingebüsst.) *) 

Damit aber der Humor in dieser traurigen 
Geschichte nicht gänzlich fehle, sei Folgendes er- 
wähnt: Als die Actionäre dem Erbauer Brunel 
nach dem verunglückten Stapellauf bittere Vorwürfe 
machten, war dieser ungewöhnlich gut aufgeräumt 
und anstatt sich zu entschuldigen, beglückwünschte 
er die Actionäre und sagte: „Ich habe später durch 
Rechnung gefunden, dass das mit der Breitseite 
vom Stapel zu lassende Schiff beim Eintauchen in 
das Wasser drei Wellen von 30 Fuss Höhe nach 
dem gegenüberliegenden Ufer der Themse getrieben 
hätte, auf dem sich tausende Zuschauer und unter 
diesen so viele von unseren guten Freunden be- 
fanden, wobei Unzählige ertrunken wären*. (Einen 
ebenso guten Ausweg hatte s. Z. sein Vater, der 
Erbauer der „Great Northern Railway“ gefunden, 
als er sich wegen Einsturzes einer Brücke vor der 
Generalversammlung verantworten sollte: „Danken 
wir Alle Gott, dass diese Brücke eingestürzt ist, 
denn unsere Bahn hat noch weitere 90 Brücken 
von derselben Construction, — jetzt wissen wir, 
wo der Fehler steckt und können denselben 
beheben“.) Doch unterlag Brunel endlich den 


*) Die Segelflüäche betrug 58,800 Quadratfus. An 
Ausrüstung gab es u. A. 900 Biöcke, 70 Tonnen Hanfseile, 
1G Anker im Gewichte von I—7 Tonnen, 1000 Faden 
Ankerketten, 20 Rettungsboote, zwei Dampfbarkassen 
von je 40 Pferdekräften, 2 Hülfsmaschinen von je 60 Pferde- 
kräften für die Pumpen, 2 Maschinen zum Betriebe von 
zwei Winden und 8 Krähnen, I Capstan-Maschine, 2 Don- 
keys für die Kesselspeisung, 10 dito zu Fenerléschzwecken, 
eine Gas-Anstalt us. w. Die innere Einrichtung wurde 
fust alljährlich geändert und ist nie ganz fertig geworden. 
Laut der gerichtlichen Feilbietungs-Anzeige war 1864 im 
Schiff Accomodation für 692 Paskagiere 1. Classe, S94 
Passagiere II. Classe und für „eine immense Anzahl von 
Zwischendeck-Passagieren“. Die Breite des Schiffskörpers 
war 52° 5%, die Höhe 57° 4° bis 80%. 
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Anstrengungen und Aufregungen. Am 5. September 
1859 trug man ihn vom Schlage gelähmt vom 
Schiffe weg nach seiner Wohnung in London, wo 
er am 15. September starb. Die täglichen Un- 
glücksnachrichten vom Schiffe hatten seinen Tod 
beschleunigt. 

Abgesehen von der schon geschilderten leicht- 
sinnigen Geldvergeudung war das Unternehmen 
schon von Hause aus ein finanziell verfehltes, denn 
erstens existirte damals noch nirgends ein Hafen 
und ein Dock für Schiffe von 25-30 Fuss Tief- 
gang und eine Breite über die Radkasten von 
120’, wie sie der „Grent Eastern* besass, sodass 
das Schiff, wenn es in englischen Gewässern über- 
winterte, nur in einem aus hölzernen Pfählen ge- 
bildeten Rostwerk vor Milfordhaven liegen konnte 
und an den Endzielen seiner Reisen, New-York und 
Liverpool, weit draussen vor dem Hafen ankern 
und seine Fracht durch Leichterschiffe befördern 
lassen musste, was natürlich mit grossem Zeit- und 
Geldverlust verbunden war; zweitens waren die 
Maschinen, wie schon bemerkt, veraltet, sodass der 
Kohlenverbrauch für eine einfache Reise nach und 
von New-York 3300-3600 Tonnen betrug *), zu 
deren Einladen allein 10-12 Tage erforderlich 
waren, wenn alle die dazu nöthigen Leichter in 
Bereitschaft lagen, und drittens war das Schiff für 
die damaligen Verhältnisse überhaupt viel zu gross, 
sodass auf die zur Rentabilität nöthige Anzahl von 
Passagieren und Menge von Fracht auf keiner 
Reise zu rechnen war. — Die Regierung lehnte es 
aber ab, das Schiff zum Truppentransport zu 
chartern, da sie es nicht verantworten zu können 
glaubte, eine so grosse Anzahl von Menschenleben 
einem einzigen Schiffe anzuvertrauen **). Bis um 
das Jahr 1860 hat sich auch kein einziges anderes 
grosses Schiff rentirt; „Persia“, „Himalaya“, „Great 
Britain“, die Vanderbilt'schen Dampfer u. s. w. 
— obwohl keiner über 2000 Tonnen Gehalt — 
fuhren Alle nur mit Verlusten. 

Auch an technischen Fehlern waren einige von 
bedenklicher Natur: Die ungeheuere Länge hatte 
eine entsprechende Höhe erfordert, wobei die freie 
Bordhöhe über Wasser je nach Tiefgang 30-36‘ 
betrug, was im Verein mit dem tlachen Boden und 
dem Mangel eines Kieles dem Schiffe wenig Wider- 
standsfühigkeit gegen seitlichen Sturm verlieh, auch 
die Steuerfihigkeit sehr beeinträchtigte. Gleich 
auf der ersten Reise man 600 Tonnen 
Wasserballast Schon während der 


musste 
einnehmen. 


*) Für eine Doppelreise wurden 9000 Tons Koblen 
eingeladen. Die Kohlentunker fnssten 10000 Tonnen und 
waren für direkte Fahrten bis Australien berechnet gewesen. 

*) Dass der Unternehmer (Brunel) darauf gerechnet 
hatte, das Schifl schlimmstentalls der Regierung zu über- 
lassen, geht wohl daraus hervor, dass das Vorderschiff zum 
Rammen eingerichtet war, indem daselbst 3 eiserne 
Decks auf eine Länge von je 120° zur Versteifung dea 
Körpers eingebaut war. 


* 
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Ausrüstung, als das Schiff unterhalb Woolwich lag 
und freilich etwa nur 14° 6 tauchte, kam es durch 
einen Sturm in Gefahr, indem siimmtliche Anker- 
ketten rissen und das Gangspill brach. 


Da das Unternehmen von Anfang bis zum 
Ende mit Geldnoth zu kämpfen hatte, so ist es 
nicht zu verwundern, wenn manche Lieferanten 
schlechte Qualität sich mit theuerem Gelde zahlen 
liessen. So musste u. A. das ganze Verdeck schon 
1860 mit einem Kosten-Aufwande von 28,000 Pfd. 
Sterling neu hergestellt werden, wie denn auch 
die Maschinen erst durch Summer & Day in 
Southampton im März 1860 vollendet wurden. 
Ueber diese mögen hier nachfolgende authentische 
Angaben folgen: 


Zum Betriebe der Schaufelräder waren vier 
oscilirende, paarweise an jeder der beiden Kurbeln 
arbeitende Cylinder von 74“ Durchmesser und 14’ 
Hub, mit getrennten einfachen Flachschiebern. Die 
Luftpumpen wurden durch die mittlere Kurbelwelle 
betrieben. Die Maschinen machten 11—-11®/, Um- 
drehungen anstatt beabsichtigter 16. Der Slip der 
Räder betrug nach den Berichten 10—19°/,. Plan 
und Ausführung waren von Scott Russel, während 
die Schraubenmaschinen von Watt & Co, geliefert 
wurden. Letztere hatten zusammen vier, ebenfalls 
paarweise an den Kurbeln gegenüberliegende 
Cylinder von je 84 Durchmesser und 4’ Hub. Die 
Schraubenwelle hatte 24 Zoll, die Schraube selbst 
24 Fuss Durchmesser. Letztere wog 36 Tons. 
Die Maschine machte 34—37 Umdrehungen, wobei 
der Slip der Schraube 14'/,—i19°%, war. Beide 
Maschinen wurden durch besondere Gruppen von 
Kesseln betrieben, nämlich von 4 im Vorderschiff 
befindlichen, welche den Dampf für die Schaufel- 
maschine lieferten, mit zusammen 40 Feuern von 
816 U Rostfläche, 3200 Röhren a 3° äusseren 
Durchmesser und 5‘ 4” Länge (Verhältniss des lichten 
Durchmessers zur Länge = 1:21'/,) 18330 CY 
Gesammtheizfläche und zwei Schornsteinen von je 
6‘ Durchmesser; ferner von 6 zwischen den beiden 
Maschinen liegenden Kesseln mit 72 Feuern, 1305 7 
Rostfläche, 3 Schornsteinen von 6° Durchmesser, 4920 
Röhren a 3” Durchmesser und 5° 6“ Länge (Ver- 
hältniss des lichten Durchmessers zur Länge = 1:22) 
und ca. 27.750 (1 Heizfläche. Bei einer durch- 
schnittlichen — damals sehr bemerkenswerthen 
— Geschwindigkeit von 13 Knoten (auf der ersten 
Reise nach New-York, Juni-August 1860, hatte man 
14 Knoten durchschnittlich erreicht) indicirten 
beide Maschinen zusammen 8300 Pferdekriifte, 
wofür auch die Kessel ganz normale Verhältnisse 
zeigen. Der Dampfdruck betrug 25 Pfund per U". 
Dass auch die Maschinen dem damaligen Stand- 
punkte Watt’scher Maschinen entsprochen, beweist 
der Kohlenverbrauch von3'/.—4/, Pfund per stündlich 


indieirter Pferdekräfte und die Diagramme, Figur 
1 und 2 zeigen eine tadellose Dampfvertheilung. 
Schaufelrad-Maschinen. 11,75 Umdrehungen. 


Kesseldruck 20 ®, mittlerer Druck 22,3 ®, 1816 2. 
Figur 1. 





Schrauben-Maschine. 35,6 Umdrehungen, Kessel- 
druck 20 ®, mittlerer Druck 20 ®, 3800 FP. 


Figur 2. 





den Maschinen 


Dass an ~- die ersten von 
einer so bedeutenden Leistung — mancherlei ge- 
ändert werden musste, ist erkliirlich, Schon nach 
der ersten Reise nach New-York ereignete sich 
etwas, das mich lebhaft an den Fall der „City of 
Paris* erinnert: Man fand die Schraubenwelle im 
hintersten Lager um volle vier Zoll gesenkt, 
indem nicht nur die zwei Zoll starke, mit Compo- 
sition gefütterte Messingschaale durchgeschlissen, 
sondern auch das gusseiserne Lagermaterial um 
weitere zwei Zoll eingefressen war! Wie man 
dann für künftig vorgebeugt hat und was die wahre 
Ursache des Durchfressens war, ist aus den Be- 
richten leider nicht ersichtlich. Auch die sonstigen 
zahllosen Abhandlungen und Notizen, die man im 
„Engineer“ 1853—1864 etc. und im „Artisan“ aus 
derselben Zeit (zugleich mit zahlreichen guten Zeich- 
nungen, die aber nicht alle verlässlich sind) antrifft, 
sind häufig lückenhaft und da sich zahlreiche Rheder, 
Hafenstädte u. s. w. durch den „Great Eastern“ 
in ihren Interessen bedroht glaubten, so ist über 
dieses Schiff so viel gelogen und übertrieben, dass 
es oft schwierig ist, die Wahrheit herauszufinden. 

Den Anlass zum Bau des Schiffes gab, 
so weit ich mich in die Geschichte desselben ver- 
tieft habe, die „Britannia Bridge“. Robert Stephen- 
son, dem wir die heutige Eisenbahn verdanken, 
war also unbewusst auch der Urheber des „Great 
Eastern“ und somit auch der Bauart unserer heu- 
tigen Schnelldampfer. Die „Britannia Bridge“ 
raubte dem nur zu monströsen Projecten aufgelegten 
Brunel den Schlaf, bis der Entwurf für das grosse 
Schiff fertig war. Was dann damit anzufangen 
wäre, scheint ihm zunächst Nebensache gewesen 
zu sein, vorläufig brauchte er nur Actionäre und 
diese schuf er sich durch seine begeisterten Vor- 
träge 1851 in der Institution of Civil Engineers, 


sodass sich fast diese gesammte Körperschaft mit 
ihrem Gelde betheiligte. Der Verlust des gesammten 
Actiencapitals beim ersten Verkauf des Schiffes — 
noch während des Baues — traf, wie später con- 
statirt wurde, fast lediglich diese Körperschaft mit 
ihren Verwandten. Nicht Börsenleute und Rentiers, 
sondern die Ingenieure selber büssten also den 
Irrthum. 

Ihnen und jenen Männern aber, die den „Great 
Eastern“ mit schweren Mühen und Sorgen dennoch 
zu Stande brachten, von denen Keinem der Lohn 
zu Theil ward, deren Mehrzahl nicht einmal die 
Vollendung des Werkes erlebte, schuldet der 
Schiffbau ein bleibendes Andenken. 





Ueber die Auffindung von bisher 
unbekannten Untiefen während des 
Jahres 1890. 


Nach dem kürzlich veröffentlichten Bericht des englischen 
Hydrographischen Amtes der Admiralität für das Jahr 18% 
sind in dem Berichtsjahre nicht weniger als 75 nene Untiefen 
in Form von kleinen unter Wasser befindlichen Felsen und 
bisher unbekannten Sandbänken entdeckt worden. 

Einundzwanzig Felsen und zwei Sandbänke wurden von 
englischen Kriegsschiffen entdeckt, 11 Felsen und eine Sand- 
hank von englischen und fremden Handelsschiffen. Das Vor- 
handensein von schtzehn Felsen und einer Sandbank wurde 
durch die unglücklichen Erfahrungen von Schiffen, welche 
anf dieselben stiessen und theilweise verloren gingen, fest- 
Veber  fiinfandzwanzig neuentdeckte Untiefen 
verschiedene fremde Regierungen, in deren Ge- 
wissern dieselhen lagen. 





gestellt. 
meldeten 

Auf Ansuchen des hrdrographischen Amtes sind im 
Jahre verschiedene Kriegsschiffe 
die Masten der in der Nordsee gesunkenen 
Dampfer ,Gaw-Qnan-Sia® und „Leerdam“ aufzusuchen und 
diese der Schifffahrt so gefährlichen Hindernisse zn beseitigen ; 
indessen ist es keinem dieser Schiffe gelungen, die Wrack- 


vertlossenen ansgesumdt 


wonlen, um 


theile ausfindig zu machen, wiewohl einige Fahrzeuge über 
sechs Wochen in der Gegend grekreuzt haben, 

Eine weitere Arbeit, welche im verflossenen Jahre ge- 
leistet worden ist, besteht in der Aufnahme und Auslothung 
der Einfahrt nach dem englischen Canal, ferner eines grossen, 
bis jetzt noch micht erforschten Gebietes 
Humbers. 


ausserbalb des 
180 Quadratmeilen westlich der Oester-Dowsing- 
Shoal sind ansgelothet und die Ergebnisse in die Karten 
eingetragen worden. ist ein bisher 
unbekannter Sandrücken von einer Meile Länge und ea, einer 
Kabelliuge Breite, mit Wassertiefen von 27 Fuss über dem- 
selben, aufgefunden worden. Da Untiefe recht im 
Zuge des belebtesten Schifffährtsverkehres liegt, so dürfte 
seine Auspeilung von grossem Werth sein, um in nebeligem 
Wetter die Position der Schiffe festzustellen. 

Das „Triton® hat ferner einige 
Lothungen auf Shingles Patch im Duke-of-Edinburgh-Canal 
vorgenommen und bet der niehigsten Gezeit dort 19 Wasser- 
tiefe gefunden, wo im Jahre 1559 noch 21‘ getroffen wurden. 

Der „Knicht of Ertant”“, ein von der Admiralität ge- 
charterter Dayopfer, hat nördlich von Carmel Head (Anglesea) 
die Gegen] abgelothet, wo der Dampfer „Gulf of St. Vincent“ 
gestrandet ist und dort einen unter Wasser liegenden Felsen 
mit Tiefen von 11--24’ darüber aufgefunden, Diese Gefahr 
war bislang ebenfalls unbekannt ond die genane Erforschung 


Bei diesen Lothungen 


diese 


Vermessungsschiff 


derselben wird für so wichtig erachtet, dass in diesem Jahre 
eine abermalige Durchforschung der Gegend ausgeführt wird. 

Das Hydrographische Amt hält es nach dem Ergebniss 
der letztjährigen Forschungen für dringend nothwendig, dass 
öftere und genaue Lothungen an den englischen Küsten vor- 
genommen werden, zur Feststellung der Veriinderungen in 
der Wassertiefe und Aufindung von bisher unbekannten 
Untiefen. 

Im rothen Meere hat das Kriegaschiff „Penguin“ Lothungen 
in der Nahe der Zebayer Inseln angestellt und eine geführ- 
liche felsige Untiefe mit 22 Fuss Wassertiefe, welche den 
Namen Penguin-Shoal erhalten hat, aufgefunden. Da viele 
der das rothe Meer Jdurchfahrenden Schiffe ostwiirts der ge- 
nannten Inseln zu pessiren pflegen, so dürfte die Entdeckung 
dieser Getahr in Zukunft viel Unheil verhüten. 

Das Vermessungsschiff „Bambler“ hat die westliche Ein- 
fahrt der Torresstrase ausgepeilt und ca, 18 Meilen von 
Booby-lsland vielfache Stellen mit 24° Wassertiefe aufgefunden. 

Der Bericht enthält ferner eine ausführliche Beschreibung 
über die Auffindung des magnetischen Meeresgrundes bei 
Bezont-Island, welchen wir bereits 
schrift erwähnt haben, 


in No. 4 unserer Zeit- 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
vom 18. Juli Das Seeamt verhandelte 
über die Collision des deutschen Dampfers „Holland“, mit 
der niederländischen Tjalk „Vrachtzoeker“ und fällt folgendes 
Urtheil: 

„Der Zusammenstoss des Dampfers „Holland“ 
mit der niederländischen Tjalk „Vrachtzueker“, 
im Emseanal zwischen Delfzyl und Groningen ist 
dadurch herbeigeführt, dass der im Schlepptau 
befindliche Dampfer „Holland“ nach dem Passiren 
einer Brücke aus dem Steuer lief, der Südseite 
des Canals zu nahe kam und der entgegensegelnden 
Tjalk das Fahrwasser beengte, welche nun ihrer- 
seits unter Backbordrader answich. 
Grund berührte 


Sitzung 


hierbei den 
und alsdann mit ihrem Buck- 
bordbug gegen den Steven des Dampfers anscheerte. 
Fehlerhafte Manöver sind weder dem einen noch 
dem anderen Schiffe beizumessen.“ 

Aus der Verhandlung ergiebt sich über den Hergang 
des Unfalles Folgendes; Der „Holland wurde durch einen 
Schlepper den Canal hinaufgeschleppt. Als eine Tjulk dem 
Dampfer entgegenkam, schleppte der Schlepper den Dampfer 
nach dem rechten Ufer und der Dampfer gab Backbordrader 
und stellte seine Maschine auf rückwärts, um der Tjalk 
Raum zum Passiren zu geben, Der „Holland“ lag schon 
etwas schräg in Fahrwasser und das Ruder lag hart an 
Buckbord, aber der Dampfer wollte nicht gehorehen. Die 
Tjalk kam mit vollen Segeln und grosser Fahrt auf den 
Dampfer zu; als sie auszuweichen suchte, schien sie den 
Grund zu berühren, denn sie kanı gleich darauf direct auf 
den Vordersteven des Dampfers zu und erhielt dann durch 
den Zusammenstoss so schwere Beschädigungen, dass sie 
bald darauf sank. Die Mannschaft kam an Bord des Dampfers. 
Die Tjalk hatte Raum genug, um passiren zu können. 
Hätte die Tjalk die Segel gestrichen und ihre Fahrt gemindert, 
so wäre der Unfall vermieden worden. 





In der nämlichen Sitzung beschäftigte sich das Seeamt 
mit der Untersuchung über den Untergang der deutschen 
Galens „Alice“, Der Spruch lautet: 

„Die Ursachen der (ialens 
„Alice* aus Rendsburg haben sich mit Sicherheit 
nicht feststellen lassen, Die Beweisaufnahme hat 
nichts dafür ergeben. dass das Schift in einem 


des Leckwerdens 
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seeuntüchtigen oder überlalenen Zustande in 
See geganıen ist“, 

Nach den Zeugenaussagen ist der Hergang Folgender: 

Die „Alice“, Schiffer C. Sehrmun, Juli 
3 Uhr Morgens auf einer Reise vou Hurlarg nach Ysind, 
aus Palmkuchen Ladung. zwischen 
Hetgoland und der Elbe plötzlich leck und ist dann auf 
S Faden Wasser gesunken. Die 3 Munn bestehende 


Besatzung rettete sich im eigenen Schiffsboot, wurde später 


sprang am 1 





mit einer bestehenden 


aus 


vom Schlepper „Borkum“ aufgenommen und in Cuxhaven 
Die „Alice*, Unterscheidungssignal L. H. B. Q.. 
init einem Netto-Raumpgehalt von 43,18 Registertons, war 
im 1863 in Rendsburg 
Eigenthum des Schiffers C, Schrum in Lohklint. 


gelandet, 


Jahre erbaut. beheimathet und 


Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 21. Juli. 

den Unfall des Dampfers „Spien“ von Flensburg. Lei welchem 

ein Heizer von der Kurbelwelle zermalmt wurde; sprach das 
Seeamt sich in seinem Urtheile dahin aus, 


Nach der Untersuchung über 


dass die objective Ursache des Unfalles darin 
zu suchen sei, dass die Schraubenwelle durch den 
hohen Scegang in Bewegung geserzt worden sei, 
Andere Gründe sind Vorschein 
kommen. Der Heiser Zander hat dureh 
Unvorsichtigkeit seinen Tod herbeigeführt. 
Vorwurf gegen den zweiten 


nieht zum ges 
eirene 
Kin 
kann 
nicht erhoben werden. es käme häufir vor, dass 


kleine Schrauben 


Maschinisten 


Dingen, 
ond dann 
in der Aus- 


an nehensächlichen 


wie an Schmiergefüssen, sich listen 
sofort herausfielen. Als ein Mangel 
rüstung könne es nicht bezeichnet werden, ılass 
für Zwecke auch Reservetheile an Bord 
wären, wenn dieses auch als wiinschenawerth he- 
zeichnet Der erste Maschinist 
hätte die Kurbel absperren müssen, und wird ihm 
empfohlen. in ähnlichen Fällen so zu handeln. 
Der Sachverhalt ergiebt sich aus der Verhandlung wie 
folgt: Der Dampfer „Spien“ befand sich auf der Fahrt von 
Methil nach Wismar mit Steinkohlen und war am 5. März, 
Nachmittags 2 Uhr 25 Min. in die Nähe von Haakholm ge- 
kommen, als sich vier Schrauben von dem Schmiergefiiss an 


solche 


werden müsste, 


der Niederdruckkurbel gelöst und zwei derselben herans- 
zefallen waren. Da passende Reserveschrauben nicht an 


Bord waren, wurde mit Erlaubnis des Capitäns die 
Maschine gestoppt und versuchte nun der erste Maschinist 
Schrauben zu 
kommen, wobei ihm der Heizer Zander in unvorsiehtiger 
Weise dergestalt Beistand leistete, dass er sich tief in die 
Maschine beugte, 
Weise und ging nun selbst fort, um einen Besenstiel oder 
ähnlichen Stock zu holen, mit dem er die Schraulien suchen 
wollte. Wahrend der Abwesenheit des ersten Maschinisten 
beugte sich Sander abermals über das Schutzgeliinder um 
die verlorengegangenen Schrauben aufzuheben. In diesem 
Augenblick beyann die Schraubenwelle eine halbe Umdrehung 
zu machen und wurde dadurch der Kopf des Heizers zwischen 
Niederdruckwelle und Condensator denselben 
vollständig zerquetschend. Nachdem der Capitiin vor dem 
Unfall in Kenntniss gesetzt war, begal sich derselbe an die 
Unglücksstätte und fand, dass der Kopf und Oberkorper des 
Verunglückten vollständig zerquetscht und fast unkenntlich 
geworden waren, 


Rösmer, die herabgefallenen wieder he- 


Rössner verhot iim dieses in bestimmter 


geklemmt, 





Gerichtsentscheidungen. 
Collision. 


In dem Processe, den die Eigentblimer des Dampfers 
„Glamorgan“ gegen den Dampfer „P. Caland“ auf Ersetzung 


des durch Collision verursachten Totalschadens angestrengt 
hatten, verhandelte das englische Adiniralitiitayericht in seinen 
Sitzungen vom 1. und 3, ‚Juni. Die Collision ereignete sich 
bekanntlich am 15. April d. J. im englischen Canal unweit 
Dover, Der „Glamorgan” befand sich auf einer Reise von 
Antwerpen nach Cardiff am 15, April 9 h 50 pm. ungeführ 
4—h Meilen SzuW,W der Südforelamd-Feuer, Der 
Wind war SW, leicht, das Wetter war schön hei dunstiger 
Luft. war zur Zeit Niedrig-Wasser, Der Dampfer lag 
ca. SWeW'W mw. an und lief mit Voll-Kraft arbeitenden 
Maschinen en. 9'2 Kn. p. he, als man ungefähr einen Strich 
an Steuerbord ein unstätes weisses Licht, etwa 2 Meilen ent- 
fernt, in Sieht bekam, welches jedoch bald darauf wieder 
Kürze Zeit darauf erblickte man drei rothe 
vertical übereinander stehende Lichter, welche augenschein- 
lich niimlichen Schitte herrührten, 
weisse pezeigt hatte. 


in 


8 


verschwand. 


von dem das zuvor das 
Man gab nun auf dem Glamorgan 
Steuerbord-Ruder, um von dem Gegenschiffe genügend weit 
abzukommen, setzte uber gleichzeitig die Maschine auf lang- 
sam, um auf alle Fälle bereit zu sein, falls das fremde ma- 
növerirunfähige Schiff’ Assistenz verlangen sollte. Als nun 
die drei rothen Lichter en. 5 Strich an Stenerbord peilten, 
erkannte man die Umrisse eines Dampfers, des „P. Calaud”, 
auf dem sie gezeigt wurden und gleichzeitig auch das rothe 
Seitenlicht Da N sieh 
gefahrvolle Weise niiherte, so gab man auf dem _Glamorgan“ 
sofort Hart-Steuerbord und 


Kraft vorwärts. 


dessellen. der Caland* nun auf 
Maschine auf volle 
die 


zweimal rasch hintereinander ertönen und rief dem „P. Caland* 


setzte die 


Gleichzeitig liess man Signalpteife 


zu, rückwärts zu gehen. Der Letztere näherte sich jedoch 
und traf 
hinter der Commando-Brücke so heftig. das der Heizraum 
und Laderaum sofort vollliefen. Die Schiffe 
hatten sich dermaassen ineinander festrefahren, das es über 
Stunde einander freikommen 
konnten und nachdem dies geschehen, sank der Glamorgan“ 
sofort, 

Die Beklagten geltend, der „P. Caland* sei 
mandverirunfähig gewesen, da die Maschine beschädigt, sodass 
sie nieht rliekwärts arbeiten könnte, Das Gericht erkannte, 
dass auf dem „P, Caland“ das rothe Seitenlicht nicht zeitig 
wurde, 


mit grosser Geschwindigkeit den „(rlamorgan“ 


der hintere 


eine dauerte, che sie von 


machten 


durch die 
drei rethen Lichter irregeleitet wurde, und sprach die Schul 
an der Collision ausschliesslich dem „P, Caland* zu. 


Vermischtes. 


genug wereiget sodass «der „Glamorgan“ 








In der am 20. Juli abgehaltenen Generalversammlunz 
des Vereins der Rheder des Unterwesergebietes 
wurde mit allen gegen eine Stimme ein Antrag des Herrn 
Schiff-Elstleth genehmigt, demzufolge der Verein es als 
wünschenswerth die deutsche 
Privatrhederei sich zur Annahme des neuen, vom Lloyd 
eingeführten Rudereommandes Diesem Beschiusse 
soll eine mögliehst grose Verbreitung in den betheiligten 
Kreisen verschafft werden. 


bezeichnet, dass gesammte 


einigt. 


Die Petroleum - Production in den Vereinigten Staaten. 

Ein interessanter Bericht in 
Washington, beschäftigt sich mit der Entwickelung der 
Petroleum-Industrie in den Vereinigten Staaten. Im Jahre 
1859 erwähnte der statistische Bericht zum ersten Male 
etwas über die Petroleum-Industrie. In diesem Jahre wurden 
in den Oclgebieten von Pennsylvanien und New-York 2000 
Fass & 42 Gallonen gewonnen. Im nächsten Jahre steigerte 
sich die Production halbe Million und 
im Jahre 1861 über zwei Millionen barrels. Im Jahre 1570 
wurden bereits fünf und eine viertel Million und im Jahre 
1874 elf Millionen Fass gewonnen. Im Jahre 1880 war 
die Production schon auf 26,256,123, und in 1880, im 


der  „Üensus-Ofice“ 


bereits auf eine 


letzten Jahre, bis zu welchem die Aufstellungen 
auf 38,53 Fass pestiegen, Von diesen 
letzteren entfallen 21,486408 Fass auf die Oelgeliete von 
Pennsylvanien and New-York and 1247165 auf die Oel- 
telder von Ohio, deren Ertrag seit den letzten fünf Jahren 
auf das Zwanzigfache gestiegen ist, Die Statistik ergeht, 
Jahre 1889 in Il Petroleum gewonnen 
wurde, nämlich in Pennsylvanien, New-York, Ohio, West- 
Virginien, Colorado, Calitornien, Indiana, Centucky, Illinois, 
Cansas uml Texas. Der Werth der in 1889 gewonnenen 
D420, 306 betrug 26,54.052 3; 22.570.602 Fuss 
wurden zu Beleuchtungszwecken verwendet, 12,3340,518 Fass 
za Heizzwecken 100,85 
von Maschinen. 


fertig 


gestellt sind, 


dass Im Staaten 


Fass 


und Fass zum Schmieren und 
Die Ausfuhr von Petroleum aus 
hetrug im ‚Jahre 1858 568,060,103 
Gallonen, im Werthe von 47,640,345 $; im 1359 
675.938,540 Gallonen, Werth 52,793,241 8. und in 150 


GUO OG Gallonen, im Werthe von 51,096,677 3. 


Reinigen 
den Vereinigten Staaten 
Jahre 


Lösch- und Ladezeit in Antwerpen. 

Die Antwerpener Handelskammer bat die untenstehenden 
Tabellen aufgestellt, welche als Hafennsancen für die Be- 
rechnung der Lösch- und Ladezeit für den Hafen von Ant- 
werpen vom 1, April 1891 gelten sollen. 

Die angegebenen Fristen verstehen sich für die Sommer- 
monate, während für die Winterzeit ein Zuschlag von 25%, 
wann ab der An- 
fang einer jeden dieser Perislen zu zählen ist, trifft die 
Zollbehürde. 


Wahrend Regen «der Schnee wird das 


snyewandt wird. Die Bestimmung, von 


Löschen wie 
Laden von der Beschädigung durch Witterungseintliisse aus- 
vesetzten Waaren von Rechtswegen eingestellt. 


Löschzeit. 
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ür das Tischen ¢8n Bauhölzern, Cerealien, Hüute, 


(ruano und Nitrate sind besondere Normen festgesetzt. 


Ladezeit. 
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Das Kohlen der Schiffe durch Maschinen. 
Ueber eine neve Erfimlung zum Kohlen der Schilfe, 


berichtet die „Times“ in ihrer Nammer vom 20. Juli. Die 
um] kostspielige Methode, das Einladen der 
Menschenkraft zu 
und beklagt 


langwierige 
Kohlen 


erörtert 


durch besorgen, ist schon oft 


worden: besonders ist anlässlich der 
Flottenmandver im Jahre 1890 die Tdee angerert worden, 
Arheit Herr J, M. 
Paul aus London, hat sinnreichen und 
einfachen Apparat erfunden, um die Kohlen aus dem Leichter 
lediglich durch Maschinenkraft in das Schiff zu befördern. 
Zu dem Zwecke hat er einen besonderen Leichter bauen 
Mitte hetindet, 
welches in der Kiellinie durch das ganze Fahrzeug weht 
und befindlichen läuft. 
Der Krabn kann je nach Erforderniss tiefer 
gestellt werlen und trügt oben einen nach allen Richtungen 
Die endlose Kette 
vorstehenden 


diese (durch Maschinen auszuführen. 


nim einen ünsserst 


lassen, in dessen sich ein Paternosterwerk 


über einen im Leichter Krahn 


höher oder 
hin verstellharen Schacht. 
Stahlrelenken, Armen 
sin, auf der schiefen Ebene 
nach dem Krahn hin, ein Zurückfallen der Kohlen verhindern. 


besteht aus 
welche mit versehen 
sonlass sie heim Aufsteigen 
An den Bordseiten des Leichters liegen die Kohlenränme, 
deren Flarplatten schrüg nach der Mittschiffslinie zugeneigt 
Dieselben durch mit Fallthüren 
Schotten abgeschlossen, um das Auslaufen der Kohlen nach 
Bette des reguliren zu können. 
ein Schiff kohlen, se vertäut man den Leichter 
der Krahn der Höhe des 
Schiffes eingestellt ond die Fallthüren der Reihe nach aufge- 
ZOLEN, die Kohlen auslaufen Diese fallen auf die 
Paternosterkette und werden von ihr nach dem Krahne mit 
fortgenommen, von wo sie durch die Schachte in die Bunker 


sind. sind versehene 


dem Paternosterwerkes 


Will 


lingsseite demelhen, 


mar 


wird nach 


sorlass 


280 


fallen. An dem Apparate ist ferner eine Vorrichtung 
angebracht, welche das Entweichen des Kohlenstaubes in 
die Luft verhindert. Ein Leichter von 100 Tons, der mit 
diesem Apparat versehen ist, hat bei angestellten Versuchen 


3 Tons per Minute in ein Schiff befördern können. 


Ladelinie für Schiffe in England. 

T Ueber die Anwendung des britischen Tiefladegesetzes 
auf fremden Schiffen schreibt unser Liverpooler Correspon- 
dent: Bis vor kurzer Zeit sind fremde Schiffe dem eng- 
lischen Ladegesetz nicht unterworfen gewesen. Wie wir 
indess von zuverlässiger Quelle hören, kommt das Ladegesetz 
jetzt auch für fremde (nicht englische) Schiffe in Kraft und 
werden in Zukunft Schiffe Häfen 
Grossbritanniens zurückgehalten werden, wenn sie nach der 
britischen Ladelinie überladen sind, 


solche in sümmtlichen 


Neve Schitfstype. 
T Ueber die in No, Blattes 
„Whalebacks" erfahren wir noch Folgendes: 
haben die Form eines Kesels bezw. einer Cigarre. 


berichteten 
Die Schiffe 
Wenn 
geladen, ist der Körper beinahe ganz unter Wasser und nur 
ein auf Pfeilern ruhender Thurm sichtbar, von welchem aus 
des Fahrzeug vou der Mannschaft navigirt wird. 
und Segel sind nicht vorhanden. Gewöhnlich werden 3 oder 
4 dieser „Winlebacks" zusammengefügt, von denen das mit- 
telate mit Maschinen versehen ist, die andern 2 bezw. 3 da- 
gegen lediglich als Ladungsleichter dienen. Auf diese Weise 
können 4 Schiffe zusammen 19000 Tonnen bei einem Tief- 
gang von 14 Fuss trmgen. Die „Whalelucks“ werden als 
seetüchtig geschildert und wenn die uns zugegangenen Nuch- 
richten sich als correct erweisen, soll einer derselben, der 
„EC. W. Wetmore* dieser Tage im Haten von Liverpool 
eintreffen. 


13 unseres 


Masten 





Nach den Angaben des Lloyd's Register, waren am 
Schluss» des ersten Halbjahres 1890 530 Schiffe von 769,300 
Tons im Grossbritannien im Bau, über welche die folgende 
Tabelle Aufschluss giebt, 





| 30. Juni Sok | 30, Juni 1800 _ 


P Brutto- 4 Bruttu- 
Zahl Raumgehalt Zahl | Raumgehalt 


Bauart 













Dampfer 





Stahl 320 | 640,043 
Eisen DE 19.605 | 57 | 17,165 
Holz u. Composition 5 1,375 5 | 1,124 

Total | 401 GO04,442 7 O82 658,332 

Segler 

Stahl 99 159,405 41 1,050 
Eisen er 3 3.120 8 7,580 
Holz u. Composition 27 2,333 33. 2.4 

Total | 129 164.858 | 82 739,918 







Total 


Dampfer u. Segler 3300 | 464 THO S14 


Canal zwischen Savanilla und dem Magdalenenstrom. 

Nach der .Shippmg-(razette* hat die Regierung von 
Culumbien eine Concession zum Tau eines Canals zwischen 
der Bucht von Savanilla und dem Magdalenenstrome ertheilt. 
Dieser Canal ist leicht ausführhbar und erfordert nur geringes 
Capital, da bereits eine natürliche Verbindung existirt, welche 
im Laufe der Zeit durch Treibhelz und Schlamm 
Magdalenenstrome unfahrhar geworden ist, 


dem 
in 
letzter Zeit den Anschein hat, als ob in Folge der starken 
Strömung der Fluss wieder in sein altes Bett zurückkehren 
will. Der Canal soll 20 ın breit und 9 im tief werden. Die 
auf 40 Jahre ertheilt und die zu erhebende 
Abgabe soll auf ein Viertel der Fracht, welche die Bolivar- 
Die 
Fertigstellung soll innerhalb eines Zeitraumes von 2 Jahren 


ats 


wihrend es 


Concession ist 


Eisenbahn gegenwärtig berechnet, festgesetzt werden, 


ne m m 
Pr 


erfolgen. Gegenwärtig ist man beschäftigt, das Holz von 
der Canallinie wegzuriumen, und kleine Fahrzeuge können 


hereits vom Flusse nach der Bucht gelangen. 


Die Handelsflotten der Wait. 
T Einer Statistik des Bureau .Veritas* entnehmen wir, 
dass die Anzahl siimmtlicher Handelsschiffe auf der Welt 


43,514 ist. Hiervon sind 33.876 Segelschiffe und 9,688 
Dampfer. Die zu den verschiedenen Ländern gehörigen 


Dampfer vertheilen sich wie folgt: 


England 5312 mit. 5,106,581 Netto Tonnengehalt. 
Deutsches Reich 689 „ 56,182 , m 
Frankreich 471 , 484990 . a 
Nordamerika 419 „ 30° 5 nr 
Spanien 3), 273519 , mr 
Italien 200 „ 185706 . 7 
Norwegen 371 „176419 „ a 
Holland 164 „ 14935 . 5 
Russland 230. 1554 — 7 
Schweden 403, 126.612 , Pe 
Dänemark 197 „. 1035755 . . 
Ossterreich lll, W503, ~ 
Japan 147 „ 7542. a 
Belgien 55. TGS, ‘i 
Brasilien 29,0 4S 9OL R 
Griechenland as. 44.421 „ ö 
Portugal 41. 2.564 . M 
Kohleneinfuhr in Barcelona. 
T Nach einem Berichte des englischen Consuls in 


Barcelona, sind in diesem Hafen im Laufe des letzten Jahres 
201,402 Tonnen Kohlen eingeführt worden, von denen 
Eugland allein 152,915 Tonnen importirte; ca. 3245 Tonnen 
kamen von Asturien, während von Gyon nur 700 Tonnen 
Barcelona verschifi wurden. Der Verbrauch 
asturischen Kohlen in Barcelona hat demnach 
genommen. 


In der Wache Juli haben 
folgenden Dampfer die Neufundland-Bänke pussirt, ohne Eis 
gesehen zu haben. Die angegebenen Lingen und Breiten 
sind die Mittagsstandorte der Schiffe, welche dem 50. Meri- 
dian zunächst liegen. 


der 
ziemlich ah- 


rc 


vom 1. bis zum 8, die 
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Der in New-York am 3. Jali angekommene Dampfer 


„Rotterdam“ passirte am 28. Juni auf 43° N-Br. und 50% 
W-Lg. einen Eishere. 


Treibende Wracks. 

Das von Rio Grande in Queenstown angekommene 
Schiff „Linda Park“ hat am 18. Jnli auf 50° 46° N, 12% 
35° W ein zwischen Wind und Wasser treilendes vollständig 
entmastetes Wrack von ca, 1000 Reg. Tons passirt, welches 
starke Backbord-Schlagseite hatte, augenscheinlich noch nicht 
lange verlassen war und eine grose Gefahr für die Schiff- 
fahrt bildete. In 


Der Schooner „Eleeta A. Eaton“, Croucher, hat am 
30, Juni auf 44° 45° N 57° 45° W die Rundhölzer eines 
grossen Schiffes passirt, an denen sich noch Segel und Gut 
befunden. Am 7. Juli auf 43° 18° N 86° 40° W pussirte 
der Sehooner ein Deckhaus, sowie einen Theil eines weiss 
angestrichenen Decks. 


Der von Montreal in Liverpool angekommene Dampfer 
„Lake Winnipeg” hat im Golf von St. Lawrence, von Greenly- 
Island bis ca, 15 Seemeilen ONO von Belle-Isle zahlreiche 
grosse Eisberge passirt. 


* Der von Baracoa angekommene Dampfer „Yumari* 
passirte am 2. Juli auf 27°40 N, 74°20°W ein ca. 500 Tons 
grosses, metallbeschlagenes Wrack, welches mit dem Kiel 
nach oben gerade im Fahrwasser der Dampfer und für die 
Schifffahrt geführlich trieb. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelldafen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie diessiben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniaa zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berficksichtigen können, 





Am 22. Juli lief auf der Werft der Herren Blohm & Voss 
hier der für Rechnung der „Hamburg-Amerikanischen- Packet- 
fahrt-Actien-Gesellschaft“ erbaute Schraubendampfer „Vir- 
ginia® vom Stupel. Das Schiff, welches eine Tragfähigkeit 
von 3600 Tons besitzt, soll in den westindischen Dienst ein- 
gestellt werden. 





Am 21. Juli wurde auf der Werft von Janssen & Schmi- 
linsky A.-G, ein für die hiesige Firma Petersen & Alpers 
erbauter Bugsinlampfer zu Wasser gelassen, der in der Taufe 
den Namen „Baumwall“ erhielt. 


Die hiesige Firma G. J. H. Siemers & Co. hat mit den 
Herren Blohm & Voss den Bau eines Stahl-Segelschiffes von 
3200 Tons Tragfähigkeit contrahirt. B-H 


Von der Werft der Actiengesellschaft „Weser“ wurde 
am 21, Juli das für die kaiserlich deutsche Marine erbaute 
Panzerfahrzeng QQ“ glücklich vom Stapel gelassen. Das 
neue Schiff, welches in der Taufe den Namen „Fritljof“ 
erhielt, ist das der Siegfriedelasse, 
genannte Gesellschaft erbaut hat und ist ganz aus bestem 
Stahl nach dem Zellensystem mit Längs- und Querspanten 
erbaut. Sein Deplacement betriigt 3600 Tons, Bei einer 
länge von 73 m hat das Schiff die verhältnisemässig grosse 
Breite von 15 m, die 
handen ist; die Bordwände 
mittlere Tiefgang betriigt 54 m. 
einer sehr kräftigen Ramme 
triigt einen Compoundpanzer von 240 mm Dicke, der sich 
als Gürtelpanzer in 
2.25 m über die ganze Länge des Rompfes erstreckt. Die 
beiden nach dem Triple-Expansionsystem erbauten Maschinen, 
welche 4800 Pferdestärken indiciren, treiben je eine Bronze- 
schraube und werden dem Schiffe eine Fahrgeschwindigkeit 
von über 16 Kn, verleihen. Zum Schutze der Maschinerie, 
der Steuerung, der Munitionsräume u, s. w. sind besondere 
Vorkehrungen getroffen. Den Dampf liefern vier nach dem 
Locomotivsystem angefertigie Kessel, welche mit 10 Atmos- 
phären Druck bei künstlichem Zuge arbeiten. Die Haupt- 


zweite welches die 


nur in der Waserlinie vor 
sind stark eingerogen. Der 
Das Fahrzeug ist mit 
versehen; der Schiffskörper 


indessen 


der Wasserlinie in einer Breite von 
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armirung besteht aus drei langen 24-em-Ringgeschützen, mit 
einer Durchschlagskraft von 60 cm Eisenpanzer. Zwei dieser 
Geschütze stehen in einem seitlich über die Vorwände hinaus- 
ragenden gewölbten Panzerthurm im Bug, das dritte in 
einem Barbett-Thurm am Heck, Die Thürme besitzen einen 
Panzer von 190 mm. Wenn das Schiff armirt ist, werden 
die Geschütze nur bis zum grossen Mantelring aus den 
Thirmen bervorragen, während die Bedienungsmannschaft 
und der ganze Mechanismus gedeckt sind, Als Hilfearmirung 
erhält das Fahrzeug sechs 8,7 em-Schnellladergeschütze, 
früher Schnellfeuergeschütze genannt, Zwischen den Thürmen 
ist ein Aufbau angebracht, auf welchem sich die über die 
Bordwinde ragende Commandobriicke befindet Das Heck 
ist gerade, oben einfallend, mit starkem Ausfall unter Wasser 
für das Ruder. Das Schiff wird, wie jetzt üblich, keine 
hesondere Takelung, sondern nur einen Gefechts- und Signal- 
mast erhalten. Achter und vorn befinden sich Torpedo- 
laneirrohre; durch eine gute Netzvorrichtung zum Abfangen 
von Torpedos wird nach Möglichkeit für die Abwehr eines 
submarinen Angriffs Sorge getragen. 


Am 18, Juli lief in Rostock auf der Werft der Actien- 
Gesellschaft „Neptun“ das für Rechnung der Firma M. G. 
Amsink erbaute Stahl-Barkschiff „Ariadne“ vom Stapel. Die 
Linge des Schiffes in der Wasserlinie betrigt 244 Fuss, 
seine Breite über den Spanten 40 Fuss, die Tiefe von der 
Oberkante des Kiels bis zur Unterkante dea Decks 24,6 Fuss 
englisch Mass. Das Heck des Schiffes hat eine elliptische 
Form erhalten, Gailion und Heck sind mit Bildhauerarbeit 
geschmackvoll verziert, Die Poop ist in einer Linge von 
etwa 60 Fuss angelegt, der Vordersteven aus scrap iron ge- 
Beim Fock-, Gros. und Kreuzmest sind die 
Untermasten und Marsstangen aus Stahl in einem Stück ge- 
arbeitet, ebenso sind das Bugspriet mit dem Klüverhaum, 
die Obermarsraaen, sowie die Unterbramrasen aus Stahl ver- 
fertigt. Zur Aufnahme der Seitenlaternen werden am hinteren 
Ende der Back Leuchtthiirme von solider Construction mit 
kupfernen Domen angebracht. Bei Lloyds führt das Schifl 
die Classe 100 A. I. und beim Bureau Veritas die Ein- 
zeichnung I. 4/3. 11. L. Das Schiff ladet 2700 Tons Schwer- 
gewicht, sein Raumgehalt ist auf 1700 Register-Tons Netto 
vermessen. 


geschmierlet, 





Aın 13. Juli wurde auf der Werft der Herren Swan 
& Hunter in Wallsend am ‘Tyne ein Doppel-Schraubendampfer 
vom Stapel gelassen, welcher in der Taufe den 
„Essequibo* erhielt, Das Schiff 
der Küste von British Guyana bestimmt und hat Einrich- 
tungen zur Unterbringung von Passagieren. 
Breite 22° 6%, Raumtiefe 8° 11V, 


Namen 
ist für dem Postedienst an 


Länge 145‘, 


Am 11, Juli lief auf der Werft der Herren John 
Scott & Co. in Kinghorn ein eiserner Fischdampfer vom Stapel, 
der den Namen „Faith“ erhielt. 


Der „Prince of Wales", ein Raddampfer, der für die 
aisle of Wight Company“ gebant wurde, lief am 8, Juli in 
Southampton vom Stapel. Länge 155%, Breite 22° (über die 


Radkasten 48% Raumtiefe 8. Das Schiff soll 14 Knoten 
laufen. nn 
Am 11. Juli wurde auf der Werft der Herren ©. Hill 


& Sons in Bristol die Stahlhark „Gladys“ vom Stapel ge- 
lassen, Lange 237°, Breite 36° 2%, Raumtiefe 21° #°. Brutto- 
Raumyehalt 1567 Tons, 


Schiffsverkiufe. 


Die in Brake liegende Bark „Hera“, ist dem Vernehmen 
zum Preise 91,000 M. 
worden, 





nach von nach Russland verkautt 
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Durch Vermittelung der Firma Rob. M. Sloman jr., 
lier, wurden verkauft das argentinische Barkschiff „Don 
Rodrigo XIV", 690 Reg.-Tons, der Weser; 
soeben «las im hiesigen Hafen liegende englische Barkschiff 
„Aspotogeon“, 573 Reg.-Tons, nach Norwegen. 


nach ferner 


Das Dampfschiff „Vorwärts“ ist von der Sylter Dampf- 
schifffährtsggesellschaft an Capitän Fries aus Elbing für die 
Summe von 10,000 M. verkauft worden. 

Die holl, Bark „Jacobus Johannes“, 1879 in Middelburg 
aus Eisen und Holz erbaut und 379 Reg. Tone gross, ist 
von den Khedern Borsiue & Van der Leye in Middelburg 
für 1500 £ nach Norwegen verkauft, 

Das 1567 in Rostock gebmute Schill „Gunyaquil”, von 
372 Tons, bisher in Fecamp zu Hause gehörend, ist für 
23000 tr. an die Vostel et fils in Havre verkauft 
worden. 


Firma 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht, 

Unser letzter Bericht datirte vom 15. Juli. Seitdem hat 
sich in noserem Frachtenmarkt wenig geiimlert, es sei denn, 
(lass Ausfrachten wennmoglich noch knapper und gedriickter 
Retourtrachten dagegen sind verhaltend fest, und 
ist namentlich in den letzten Tagen in Salpeterschiffen zu 
40 sh. und I sh. 3 d. für und 38/9 °%. 13 d. für 
Oetober-Beladung, ein grosses Geschäft gemacht worden. 

Wir können 


wurden. 
prompte 


unsere letzten Notirungen mit wenigen 
Ausnahmen unverändert wiederholen: 
Von bier nach Adelaide, Port Pine oder Sydney 21/8-—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 «h. pr. Ton Reg. 
Culentta 9—10/-- pr. Ton Salz. 
Rangoon I—10/— , = ir 
Callao 18/— pr. dl. w. 
San Francisco 10—11 sh. per Ton d. w. 
New-York oder Philadelphia 7'47/6 per Ton 
id. ow. 
Wilmington, Charleston oder Savannah 
Sima SG per Ton d. w. 

Pernamlmen, Balin. Rie oder 
Santos nominell 30/—434/— per Ton Reg. 
je nach Grösse und Position. 
Yon Stettin nach Santos If a 207 

„ Memel nach Rio de Janeiro £4. 


per Standard. 


de ‚Janeiro 


per Ton d. w., 
Option Santos £ 4.5.— 


„ Boue, Cette oder Trapani nach Santos 17—18/— per 
1100 Liter Salz, 

„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 35/ d., Option, Porto 
Alegre 45 sh. per Ton Salz, 

„ Newcastle o. Tyne oder Blyth nach Valparaiso f ©, und 
einem Hafen bis Pisagua und zurück Canal f, O. 40 sh, 
A1sh, 3 d. falls direct. 

, Tyne oder Blyth nach Iquique-Pisagua und zurück nach 
dem Canal £& O, 50 sh. cf 1 sh. 3 d. falla direct. 
Neweastle NSW nach Valparaiso f, O. und einem Hafen 
bis Pisugua und zurück Canal 1,0, 50/— a 52/— "/, 1 sh, 
3 d. talls direct. 

» Newcastle o, Tyne oder Biyth, Valparaiso £. O. bis Pisagua, 
15-17 sh. per Ton Kohlen, 

„ Newcastle NSW Valparaieo f. O. bis Pisagua, 17— sh, 
per Ton Kohlen. 

Reteurfrachten : 

„ en Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., 40 sh. für 
prompte, bis herunter zu 35 sh.. für spätere Beladung 
abzüglich I sh. 3 d. für directe Beorderung. 

, Celebes-Enropa 52/6 4 55/— Coprah. 

„ der Yocatan-Küste nach dem Canal f. 0. 32/—i 33/— 
pr. Ton Blauholz. 


You Cape Hayti uid/oder Fort Liberté nach dem Canal 

f. ©, $2/6445/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Laguna de Terminoa — f. OF. 31/3 Blanholz, 
41/3 Muhagoni. 

» Maracaibo — Canal f. O. 30/— Gelbholz. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 A 2 und 
5% per 40 Gallons Petroleum. 

„ Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £ 0-2 sh. 10%, d. und 4 sh. 142 d. und 5% 
per August-September. 


Canal 


Für Dampfer ist äusserst wenig Interesse vorhanden. 

Wir notiren: 
Hamburg nach New-York oder Philadelphia 7/6 per 
Ton d. w. a 

New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 
New-York, 10, Juli. Seit unserem letzten Berichte ist 
‘las Geschäft in Dampferfrachten matt yvewesen, da das An- 
gebot an Räumte, wiewohl noch keineswegs iihergross, doch 
Die Verschiffer halten 
augenblicklich an Raten von 3/10°%%—4/, je nach Grösse, für 
September-Octeber-Ladung fest und stehen damit ungefähr 
I'y—3 d. unter den Anforderungen der Schiffseigner. Theil- 
frachten sin momentan gewichen in Folge der Advance in 
Mais und des verhältnissmüssig geringen Werthes an Weizen; 
da aber für Ende des Monats schon Zufuhr an Weizen von 
der neuen Ernte zu erwarten ist, so mögen auch in diesem 


Von 


die Höhe der Nachfrage liberstieg. 


Zweige des Frachtgeschaftes bald bessere Raten zu erwarten 
stehen, Im Allgemeinen ist das Geschäft Hau und Abschlüsse, 
welcheein besonderes Interesse bieten, sind nicht zu verzeichnen. 

Der Mangel an Rüntnte im Segelschiffsmarkte, von dem 
wir in unserem letzten Berichte meldeten, hält an and in 
vielen Fällen sind höhere Ruten bezahit worden, wiewohl die 
Nachfrage nicht lebhaft genug war, um ein bemmerkonswerthes 
Steigen der Frachten hervorzabringen. Petroleum und Stück- 
gutschifie wurden hauptsächlich gesucht, andere 


Wir 


während 
Branchen keine Anfbesserungen verzeichnen konnten. 


notiren : Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d. 7/6ally 
Leuden, Dampfer od, PT 
Glasgow, Dampfer 2d. 22/6 
Hamburg, s0 pl. 65 pfy. 
Rotterdam, I2e, 2) cents, 
Amsterdam, l2e, 20 cents. 
Copenhagen, 4,9 20/a22/6 
Bordeaux, 36 32/2 cents. 
Autwerpen, al, 15/ 
Bremen, So pip. S pie. 
Marseille, 1/6 17/6 
Hull, ad. 20/a25/ 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst, u.Qelkachen, Maassgut. 

Liverpool, Dampfer  #/32d. 7/6 11/3a17/6 
London, Dampfer TER 12/6 12/6a17/6 
Glasvow, Dampfer “Sheaves S/al0/ 15/n25/ 
Hambury, d—l6e. l6e. 50 mk. 
Rotterdam, 27s cents. 15 cents. i6e. 
Amsterdam, 25 cents. 15 cents. 16a20c. 
Copenhagen, ne 18/9 25/ 
Bordeaux, eis ke kon 25 cents. $58. 
Antwerpen, 5-4. T/id.—lO!  15/-—20/ 
Bremen, 9.32 0, ana DO mk, 
Marseille 3-1üd, eccncese 22/6a27/6 
Hull een 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O, Ver. Kön, Continent. Shanghai, 
N. ¥. Balt. Direct. 


Getreide per Dampfer 
nominell 2/9a3/ 2/a/3 2/6429 29ad/ ee 
Raff. Petrol. per Segl. .... 2... 4-29 2% = 26/ya2Te 





Hongkong. Java. Caleatta. Japan. 
Getreide per Dampfer 
nominell euaee: = ee mene aan, .vwanted 
Raff. Petrol. per Segl. Zle, Wale, A Vsal So, 23a24 "ec. 
Biichersaal. 


Das vierte Heft, Theil I des Segel-Handbuches für die 
Nordse, Die Hoofden, herausgegeben vom Hydrographiachen 
Amte des Reichs-Marine-Amts, ist jetzt im Commissions- 
Verlage von Dietrich Reimer, in Berlin In 
demselben werden xuniichst die Kiistenformationen, das 
Klima, die Tiefenverhiiltnisse, die Bodenbeschaffenheit 
Meeresgrundes, die Gezeitenströmungen, das Leuchtfeuer-, 
Betonnungs-, Lootsen- und Schleppdampferwesen den 
Hoofden besprochen; im Anschlusse daran sind die einzelnen, 
zwischen Terschelling und Cap Gris Nez sowie zwischen 
Cromer und Dungeness gelegenen Küstenstrecken mit ihren 
Häfen, die liegenden Untiefen und 
Strömungen beschrieben, ferner sind die Routen und ausführ- 
lichen Segel-Anweisungen für das Passiren dieses Gebietes 
und für die nach den Häfen führenden Fahrstrassen gegelen, 

Das Heft enthält 32 in den Text gedruckte Ansichten 
wichtiger Land- und Ansegelungsmarken, 

Der Preis des Heftes beträgt gebunden 4,00 M, und 
gcheftet 3,50 M, 


erschienen, 


des 


in 


die 


davor Sünde, 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im ,Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Ueber die Missweisung in der Karte. 

In einer früheren Nummer dieser Zeitschrift macht ein 
Herr L. Unmsth Luft über die in die Seekarten 
hineingezeichneten missweisenden Compassrosen, ancl schliesst 
seinen Artikel: „Fort mit den missweisenlen Compassen“. 
Dies ist den Dampfer-Schiffern jedenfalls aus der Seele ge- 
Die erwähnten Compass-Zeichnungen sind aus 


seinem 


»prochen. 
naheliegenden Gründen für eiserne Schiffe nicht allein nutz- 
los, sondern in vier bis fünf Jahre alten Karten nicht einmal 
richtig, Es erst die am Fusse der Karten in 
sehr kleiner Schrift angebrachte muthmeassliche jährliche 
Aenderung der Missweisung in Rechnung gezogen werden, 
um mit plus und minus die wirkliche Missweisung in der 
Karte herzustellen. 

Wie diesem Uehelstande 
von L. so energisch verlangte rechtweisende Compass liesse 
sich freilich in künftige erscheinenden Seekarten ebenso leicht 


ınuss dann 


ist non abszuhelfen® — Der 


anbringen, wie der missweisende, oder auch beide, dann 
aber von Die grosse Masse der im 
Gebrauch befindlichen Karten würde jedech davon nicht 


einander getrennt. — 


Lerührt. Ausserdem condemnirt ein alter conservativer 
Schiffer, wie Schreiber Dieses, nur ungern seine alten 
Karten. Es ist damit beinahe wie mit einem Wohnungs- 
wechsel. Er weiss in der neuen Wohnung anfangs nicht 


recht Bescheid, und soll sich erst hineinfinden. Es ist dies 
umsomehr der Fall, wenn eine newe Karte durch eine mit 
„schräge“ laufenden Meridianen und Breiten-Parallelen er- 
setzt wird, Weiter hat er in seine gewohnte Karte vielleicht 
„Feuerkreise*, rechtweisende Cours-Linien nebst Distancen, 
und vielleicht sogar — wenn er nichts Besseres zu thon 
hatte „rechtweisende Compass-Rosen“ hinein gezeichnet. 
Von derartigen lielıgewordenen Gewohnheiten und Sachen 
trennt man sich schwer. 

Um deshalb den ganzen missweisenden Kummer aus 
der Welt zu schaffen, möchte ich zum practischen Gebrauch 
für Dampfer-Schiffer folgendes Verfahren vorschlagen. Wie 
ich seit Jahren gethan, nehme man Breite und Länge des 
Abfahrortes und des zunächst verlangten oder gebotenen Be- 
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stimmungsortes, und rechne damit nach Bestecktafel den rw. 
Cours und Distance aus. Daran die an Bord durch möglichst 
häufige Beobachtungen gefundene „Gesammt-Missweisung“, 
richtig angebracht und man hat das Gewünschte ohne Ab- 
setzen und ohne die Missweisung der Karte in Betracht zu 
ziehen — ungefähr! 

Aendert sich der Schiffsort rasch und bringt der zu ateuernde 
Cours dadurch eine wesentliche Veränderung der Misweisung 
mit sich, so muss selbstredend darauf Rücksicht genommen 
Die Wissenschaft wird hier vielleicht emwenden: 
Wenn aber tagelang keine astronomische Beobachtungen zu 
haben sind, wie wird es dann mit der an Bord gefundenen 


werden. 


Missweisung? — In diesem Falle ist die genaue Deviation 
des Regelcompasses von der Missweisung in der Karte auch 
nicht zu haben. Der Selüffer ist dann mal wieder — wie 
so hiiufig — auf „Gissung“ angewiesen, Welche Elemente 
dabei in Betracht zu ziehen, wird Jeder den Umständen an- 
zupassen wissen, — Mein Verfahren in gegebener Veran- 
lassung ist, die an Bord durch „Beobachtung“ gefundene 


Gesammt-Missweisung der vorhergehenden Reise anzuwenden. 
Ist der Regelcompass ein erprobter treuer Genosse, stimmt 
es meistens. Man sollte sich jedoch nicht darauf verlassen. 
Mit dem Regeleompass ist es wie mit manchem Menschen: 
durch äussere oder innere Vorkommnisse, oder dureh Beides 
zusammen wird er manchmal verstimmt, und rechtfertigt 
dann das in ihn gesetzte Vertrauen nicht in gewünschter 
Weise, 


In die Specialkarten — Canal, Nordsee ete. — zeichne 
ich r/w. Courslinien hinein, und schreibe von Feuer zu 
Feuer die Distance dabei, Ausserdem theile ich noch die 


so gezogenen Courslinien in gleiche Theilstrecken von zehn 
zu zehn Meilen. Da die gemachte Fahrt des Dampfers in 
den meisten Fällen ziemlich genau bekannt ist, brauche ich 
jetzt nur noch meine Taschenuhr und wenn es hoch kommt 
einen Zirkel, Bei einiger Uelung genügt ein Blick in die 
Karte und auf die Uhrzeit, um den Schiffsort und für alle 
"prretischen Zwecke auch zugleich den r/w. Conrs zu finden. 
Es ist dabei nicht einmal nothwendig, dass das Schiff sich 
genau auf der vorgezeichneten Conrslinie befindet. Wie an- 
genehm — und schonend für die Karten — diese Methode 
ist, wird jedem Practiker einleuchten, der bei schwer schlingern- 


dem Schiffe, möglicherweise in nasses Oelzeug grehüllt, 
die Karte zur Hand nehmen muss und oan mit Parallel- 
lineal und Zirkel hewaffnet, in seinem Kartenzimmer hin 


und her rutscht und dabei in mehr oder weniger gewählten 
Ausdrücken das „Hundewetter“ apostiophirt. 

Für Dampfer in regelmiissiger Fahrt ist noch zu em- 
pfehlen, die Speeinikarten durch Abschneiden dem betreffenden 
Kartentisch anzupassen, damit das so lästige Aufrollen 
vermieden wird. Auf den ersten Blick sieht 
wenn der Kostenpankt dabei vergessen ist. Man wird sich 
aber bald überzeugen, dass die Karte für den bestimmten 
Zweck länger hält und sich bequemer ausnutzen lüsst. 

Wer mit meinen Vorschlägen nicht übereinstimmt, den bitte 
ich, seine Gründe vorzubringen. Eine sachliche Discussion 
kann für betheiligte Kreise nur von Nutzen sein. D. 


dies aus, als 





» 
Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patentburenu 

der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenhelten betreffende Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautischen Zeitschrift’ im redastionellen Theile 
oder auch direct brieflich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
solche Antworten keine besondere Spesen verursachen. 





Anmeldungen: 
Carl Siegmund in Wien. „Tiefloth*. 
Ritter von Peichel in Fiume. „Eleetrischer Compass mit 
Coursverzeichner”; Zusatz zum Patent Nr. 56519“, 
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(irusonwerk in Magdeburg. ,Stockloser vierarmiger Drei- 
griflanker mirradial zur Drehaxe des Schaftes gestellten 
Ankerfliien. 

Ertheilungen: 

No, 55986 Actiengesellschaft der Maschinenfabriken von 
Escher Wyss & Co. in Ravensburg. „Axial - Doppel- 
turbine mit lothrechter Welle*, Vom 7. Februar 1591. 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 


Lage eines Steines westlich von Anholt. Dänisches Küsten- 
gebiet. Kattegat. 


Auf dem flachen Grunde an der Westseite von Anholt 
ist im Allgemeinen flacheres Wasser als die Karten angeben; 
ferner liegt anf 3,5 m Wasser ein Stein, welcher nur 2,2 m 
unter der Meerestläche sich befindet, Derselbe liegt 2323 m 
rw. N 78° W von der Kirche auf Anholt entternt. 

Nordsee, 


Verlegung des Feuerschiffes „Aussen-Jade" und der Tonne H. 
Jade. Deutsche Küste. 


Die Verschiebung des Minsener Sandes erfordert, dasa das 
Feuerschiff „Aussen- Jade” ca. 250 m uach östlicher Richtung 
verlegt wird, bis in die Deckpeilung Feuerschiff „Minsener 
Sand" und „Millener Bake“. Diese Verlegung soll nach 
dem 20. Juli d. I. sobald als thunlich vorgenommen werden. 

Aus demselben Grunde ist die Spirentonne H ca, 250 m 
nach östlicher Richtung verlegt worden; dieselbe liegt jetzt 
auf 15 m Wasser in 

530 48* 15” N-Br., 8° 3° 38" O-Lge. 
Veränderung der Leuchtieuer von Fladö (Rognene) und Lerö. 
Westküste von Norwegen. 

Am 15. Juli d. J. sind die beiden Leuchtfeuer von 
Fladö (Rognene} und Lerö, wie folgt, verändert worden und 
stehen jetzt unter beständiger Aufsicht. 

l, Das Leuchtfener von Fladö (Rognene) ist ein weissen 
festes Feuer, welches sich auf einem Holzgebäude auf der 
Nordspitze von Fladö befindet. Dasselbe ist zwischen den 
Peilungen rw. S15°W {westlich frei von Fileslandskjärrat) 
über Süd und Ost bis rw, N 2790 (westlich frei von Lerö- 
Jiven) 5 Sm. weit sichtbar und befimlet sich 9 m wher dem 
Erdboden und 13,5 m über der Meeresflüche. 

Leuchtapparat 6. Orilnunge. 

Geogr. Lage: 60" 15° 50% N-Br.. 5° 11° 20° O-Le, 

Jährliche Brennzeit vom 15. Juli bis 15. Mai. 

3, Das Leuchtfeuer von Lerö ist ein weiss- und rothes 
Wechselfeuer und befindet sich in dem bisherigen Leucht- 
feuergebände. Dasselbe ist zwischen den Peilungen rw, 
S Li? W und rw. S 12PW und zwischen rw. S 1°O üher Ost 
und Nord bis rw. N 13° W 6 Sm. weit sichthar. 

Geogr. Lage: 60° 14° 20° N-Br,, 3° 10° 20° O-Le. 

Jährliche Brennzeit vom 15. Juli bis 15, Mai. 

Mittelmeer. 


Errichtung einer Bake bei der Mole Casse im Hafen von 
Savona. Westküste von Italien. 


Bei der Mole Casse im Hafen von Sarena ist zur Be- 
zeichnung desjenigen Theile der Mole, welcher sich von 
dem Molenfeuer aus unter Wasser erstreckt, eine eiserne 
Bake in Form eines Pfahles errichter worden. Im Topp 
ılieser Ptahles befindet sich ein weisser Ball von 1,25 m 
Durchmesser, 

Diese Bake steht in der Richtung der Mole 28 m vom 
Leuchtthurm entfernt und erhebt sich 4m über der Meeres- 
fiche. 

Nördlicher Atlantischer Ocean, 


Nebelsignale auf dem Cap Hendrick. Sheepscot-Flussmündung. 
Maine. Vereinigte Staaten von Amerika. 


Vom 15. Juli d. I. ab werden bei dem Lenehttlurm 


auf Cap Hendrick bei nebeligem oder unsichtigem Wetter 
Nebelsignale mit einer durch Maschinerie in Betrieb gesetzten 
Glocke gemacht werden. Es wird alle 20 Secunden ein 
einzelner Schlag abgegeben werden. 
Indischer Ocean. 
Anzündung eines Leuchtfeuers an der Mündung des Tädri- 
(Tudri-) Flusses, Nord-Kanara. Westküste von Indien. 

Die „Commmissioners of Customs“ zu Bombay haben 
bekannt gemacht, dass auf einem Hügel an der Nordseite 
der Tadri-Mündung ein weisses festes Feuer angezündet 
worden ist. Dasselbe befindet sich an einem 6,1 m hohen 
Mast, 30,5 m über der Meerestliiche, und ist bei klarer Luft 
zwischen den Peilungen NzW'aW über Nord bis Ost 5 Sm. 
weit siehtbar. 

Jährliche Brennzeit vom 15. September bia 15, Juni, 


Anzündung eines Leuchtfevers an der Mündung des Hondvar- 
(Honore- oder Shirawati-) Flusses, Nord-Kanara. Westküste 
von Indien. 

Dieselbe Behörde hat ferner bekannt gemacht, dass auf 
der Sandzunge an der Nordseite der Mündung des Honäver- 
Flusses ein weisses festes Feuer angezündet worden ist. 
Dasselbe befindet sich 7 m über der Meeresfläche an einem 
Mast und ist bei klarer Laft 6 Sm. weit zwischen den 
Peilimgen NzW'!,W über Nord und Ost bis SO sichtbar. 

Jührliche Brennzeit vom 15. September bis 15. Juni. 


Anzündung eines Leuchtfeuers beim Hafen von Butkul (Baticolo). 
Nord-Kanara. Westküste von Indien. 

Dieselbe Behörde hat ferner bekannt gemacht, dass auf 
einem Hügel nördlich des Hafens von Butkul ein weisses 
festes Feuer angezündet worden ist. Daselle befindest 
sich an einem 6,1 m hohen Mast, 30,5 m über der Meeres- 
fiche und ist bei klarer Laft 8 Sm. weit zwischen den 
Peilungen NzO über Ost bis SOzO sichtbar, 

Jährliche Brennzeit vom 15. September bis 15, Juni. 


Ostindischer Archipel. 

Zeitweiliger Ersatz für das vertriebene Feuerschiff „Norman“ 
vor der Norman-Mündung. Carpentaria-Golf. Nordküste von 
Australian. 

Nach der „New -South -Wuales - Government - Gazette” 
No, 321 hat das Department of Ports and Harbours zu 
Brisbane am 4. Mai d, J. bekannt gemacht, dass an Stelle 
des im Februar d. J. vertriebenen Fenerschiffes „Norman“ 
der Lootsen-Kutter ,, Vivien auf desen Station zeitweilig 
veraukert ist und auf demselben ein weisses festes Feuer 
brennt. 





. 
Notiz. 

Das Hrdrographische Amt des Reichs-Marine- 
Amtes, hat als Beilage fir No, 30 der „Nachrichten 
für Seefahrer“ die Zeitschrift „Tekturen-Nach- 
träge zu den Segelhandbüchern“ herausgegeben. 

Wir machen die Schiffsführer hiermit darauf 
aufmerksam, dass diese Nachtrage. sowohl die 
diesjährigen, wie die früher erschienenen vom 
Hydrographischen Amte, gegen Einsendung der 
Portokosten, sonst aber kostenfrei, bezogen 
werden können, 














Berichtigung: In dem von Herrn OQ. Mueller ver- 
fassten, in No, 5 unserer Zeitschrift abgedruckten Artikel: 
„Ueher Schaufelräder für Schleppdampfer und Heckrad- 
dampfer“, ist ein Druckfehler stehen geblieben, welcher bis 
jetzt noch nicht herichtigt ist. Seite 78, Zeile 16 von unten, 
rechte Spalte, soll es heissen 1,9 statt 41,9, 
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Gustav Conz, Hamburg. 


Dampfdynamos 
von 2—100 P. S. 


fiir Schiffsbeleuchtungen, 


en. LOO Maschinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 

geliefert, 
Erste Referenzen 
















“Te Krüger. 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren 
als in Form von 


Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 
sowie 
Fender (Wulste) für Rettungsboote. 
Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 
dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben, 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die 


Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom 
Board of trade genehmigt. 


Wer Preislisten versendet franco "SE 
L. Krüger, 


Hamburg, Steinwärder. 








Magnolia-Antifrictions- Metall 


ist für schwere Dampfmaschinen das beste und durch seine aussergewöhnliche 

eng ag a das billigate Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders 

für den Dampfschiffsbetrieb. Geringe Abnutzung. Ersparnisse an Schmier- 
material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. 


Auf der Electrischen Ausstellung in Edinburg erhielt das Magnolia-Metall 


die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung 


für Lagermetalle. 
Magnolia-Antifrictions-Metall-Co. of Great Britain, 


LONDON & NEW-YORK. 


Mindorlapı ei den Gucinigen Vatrdr Max Padderats, 
Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. 





TE Kar Thame 
Buch- und Steindruckerei, 1% 


Rödingsmarkt 31. 


‘ve 


Saubere und geschmackvolle 
Anfertigung aller 


| ABER. 





Wilh. Richers, ietars 


S| ar Dampf-, 











Stubbenhuk No. 37, Fernsprecher No. 54. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 
Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schifisproviant und Schiffsmaterialien, 
Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 


Uebernimmt Ausrüstungen 
Segel- und Aus 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 


Lager von 


Patent-Yellow-Metal 


a. a. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Röhren-Fabrikate, 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 


Ostsee-Bad Warnemünde 
Hötel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 


MM Prospecte gratis. MM 
Telephon Telephon 


Art, No, 452. Gonna Amt, Ho, 452. 


Conditorei 
und Marcipan-Fabrik. 


HAMBURG 
Neuerwall 22. 
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Deutsche Post-Dampifschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach 
Punta Arenas (NM. 8.), Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 


am 25. Juli, Damptschiff ,Theben* Capt. v. Riegen. 
Von Hamburg via Mollendo und Callao: 


nach Guayaquil und Central-America 
am 22. August, Damptschiff .Serapia* Capt. Svendsen 


oder ein anderes Dampfschiff der Gesellschaft. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nil. 





Hambarg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Durch-Frachten 





und 
Brasilien na La Plata J) ueh-Connossemente 
Regelmässige Post-Dampfschifffahrt ı via New-York, Galveston 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos ada 
29. Juli: (via Ldssabon) Dampfer „Campinas“. 
New-Orleans 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


5. August: (via Lissabon) Dampfer „Argentina“, Capt. N. Meyer. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


nach siimmtlichen Plätzen in 


Texas, New- Mexico, Arizona, 


= 
12. August: (via Lissabon) Dampfer „Olinda“, Capt. H. Schütterow. Mexico, 
i a Colorado, Oregon und 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos Californien 
19, August: (via Lissabon) Dampfer „Santos“, Capt. W. Schweer, 
7 - i d ‘i 2 - 
Sämmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter für: ther ding reed vertheil 
Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande 
do Sul und Porto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro. Rud. Faick 
. . ” z -S 2 
Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario # era 
bs | Börsenstand vor Pfeiler 39, 
und San Nicolas ı Europäischer General-Agent 
27. Juli: (via Madeira) Dampfer „ZYjuca*, Capt. H. Langerhannsz. der 
5. Aug.: (via Madeira) Dampfer » Petropolis", Capt. Th. Albert. Southern Pacific Company ond 
20. Aug.: (via Madeira) Dampfer „Uruguay“, Capt. H. Mählmann. Mexi an International Railway. 


Pe Bu in Senke} via ee mus“ green ech run 
anta Fe, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- 1 ] 
tes, Asuncion, Bahia Blanca und Patagones. Verein Deutscher Capsehiffer 
Nühere Auskunft zu Hamburg. 
ertheilt 


an Mbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. ’:3:" 











Hamburg-Australien 


über Antwerpen, ohne Umladung. 


Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. ee 
D, „Chemnitz‘ am 24. Juli, Generalversammlung 





es wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jun., wegen 
Passagierbeförderung bei der am 
Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Bürsenhof 25, Mitiwoch, den 27. Juli 


Makler für die einkommenden Dampfer: Abends 8 Uhr im Vereinslokale. 


Knöhr & Burchard Nil., Steinhöft 8. 





Der Vorstand. 


tte, fe eae ee cee Nach 
—— | Neuheit. Port 


Blocke Adelaide 


aus geschmiedetem und j 
B die eiserne deutsche Bark „India“ 








gepresstem =. 
Stahl. a ; 
Higginsen’s Patent. Nach 


Sind leichter und billiger als Holz- 


und Eisenblöcke und dem Rosten und Melbourne 


Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei Whart 


J. Levy jr. die engl. Stahlbark „Bankburn“ 100 A, | 
49 gr. Reichenstr., Hamburg. 











inetickes 
a.F. VLE=. 


Stubbenhuk, Hamburg. 
ymıanı engem joampecempecame® — @ r 


Nach 
a ee 
_| Sydney 


| « e 
und 


Glocken-Metalgisseral |. NeweastleN.S.W. 
pw Metallw uarenta rik | betvieb. d. eis. englische Bark ,,Weiwera # A! 


| 
F. A. SENING, — 











> +) as | —— 











erste Neumannstrasse 23. New- ) ork 
Pabrik wasserdichter HAMBURG. die deutsche Bark „Hannover“ 3/3 L. 1. 1. 
Lager von Schiffs- und Stationsglocken, nn 


Balata-Treibriemen. 


en an 6G) cee sy mn ı ce ss 


Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- Nach 
Armaturen, Schiffsfenster, Hühne und ac 


Ventile für Hochdruckheizungen, N VY k 
Wasserleitungsartikel ete. ete. EeW- or 


| If 
| | 
| ees =| 
| |B, Hat, | 
| | 








»oo..... 
Anfertigung von rohen Gussstücken nach : : 
Johs. Wolters gelieferten Modellen i in jeder gewünschten das englische Schiff „James Stafford” 
Composition und Grüsse sowie alle in 3/73 A. 1.1. 
Mechaniker, dieses Fach einschlagende Arbeiten. — 
Hamburg, Hopfenmarkt 19. == Preise billig. Bedienung prompt. = Nach 
Pernsprecher Amt I, 4700 New-York 
== ==s New-Yor 


Anlage 
electrischer Haustelegraphen, 


electrischer u. pneumatischer 


das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 
UNION - 


in Verbindung mit der Nach 


Schiffstelegraphen| Yanhırg-Anerika. Packet-A.6.| Ramgoon 


sowie das englische Stahlschiff „Port Douglas‘ 


Anlage und Reparatur Regelmassige Dampfsebitffahrt 100 A. 1. 


von 


Maschinentelegraphen, zwischen . 
Steuer u. Hafentelegraphen. | Hamburg u. New-York. Rob. M. Sloman jr. 
SORDESE 7 SES FEED TOURER 





Nach 


Ge Fr. Ket | MRO am et 


8 Baumwall Hamburg Baumwall 8 *l eiserne deutsche Bark „Mercator‘', 


_ Lageraler | Marla „ Maas 12. Ang. ogi 
Artikel für Maschinenbetrieb. Die mit * bezeichneten Dampfer ge- : 


hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A-G 





Uebernahme von Nach 
Kesselbekleidungen Näheres wegen Fracht bei 5 . 
mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. Rob M Sloman jr G u a y a q u 1 l 
Prima-Cylinder- und alle Steinhöfi 20 1 ” | Deutsche Schoonerbrigg „Aret 
Arten Schmieröle. und wegen e in den en der tab tb 
Patent-Schmierapparate. Hawk, Americ. Peoheti-A-G., : Capt. J. Bodeewes. 


Francis-Patent-Boote. Dovenfleth 18-21. |Knöhr & Burchard, Nil. 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen ftir Seeleute 


werden zu billigen Priimien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
ebenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 
Haftpflichtversicherungen [ür Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 





Versicherungsbestand am Ende des Jahres 13% . . Fr. 85,000,000,— 
Jahreseinnahme für 1890 . . 1 1 2 2 22 ee .  5.000,000,— 
Anstaltstonds am Ende des Jahres ISM . 2... » 25.000,000,— 
Gewinnfonds der Versicherten . . 2 2 2 2 2 2. » . 4,200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherungen von Seeleuten 
aller Grade und Kaufleuten, dic überseeische Reisen machen. 


(,;Weltrisico.“‘) 
Speeial-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 


1 Weidenallée 32b., Eimsbüttel, 
© oe ot cee tt ee tn ss es es a Came cms ee me eee me eee ee oe ee) oe) ee 


ia 
6. H, Fischer & Brinkama, 


Prive . =} an , a \ é | L | 
i ‘ am 
N 4 NIE Wi Tee 
pert ee u.a al R SPECIALITÄT: 
P NEMANUEL BERG “in 


Hansa-Gylinderöl 


und 


Maschinenöl. 


HAMBURG. 
m = = zum 3 Stubbenhuk 11. 38 


«fe RAHTIENS COMPOSITION <= 


> 0 6 ED 6 0 GE 6 0 GED 6 6 EEE © + ED © 6 GED ¢ 6 GED 6 6 GED 6 GEHE 0 6 GEHE 6 D6 6 0 eG 0 + GE 6 se 0 ee ss cs e 


ram: mn U an mn en ee he he ee mt EEE 








Ye? Schffboden- und Fisen-Constructinen, | Fr» Cordes jun. 


Fa ca Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. |Bedarlsartikeln fiir Maschinenban, 


Niederlagen in allen Welttheilen, 
Schatz-Marke. . Prämilirt in Kohlen- u. Ballast-Schaufeln. 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 40 





Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rodingsmarkt 31. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Deutsche nantische Zeitachrift" er- 
scheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 


landes, sowie die Vorlagshandlung nelımen 
Bestellungen entgegen. 
Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhäft 
Nr. 1 zu richten. 





Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
‘ ees Th Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 
[4 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden # Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. #. w. 

















1891. Hamburg, den I. August. A 18. 

Inhalt: Auf dem Ausguck. — Ueber die Unsinkbarkeit der Frachtschiffe. — Versicherung der Seeleute, — 

Die Gezeitenströmungen an der Südostküste von Japan. — Der Whaleback-Dampfer „Charles W. Wetmore“. — Zur Tief- 

ladelinie. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — Schiffbau. — Schiffsverkiiufe. — 
Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. — Patentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 

Auf d A me nischen Häfen der Westküste bestimmt sind und 

u em AUSgUCK. fremde Schiffe auf Grund des amerikanischen 


Die Aufforderung des amerikanischen Post- 
meisters zu für die auf Grund des 
neuen Subventions-Gesetzes zu vergebenden Post- 
dampfercontracte scheint man in Deutschland, in- 


Submissionen 


soweit sie den transatlantischen Verkehr betrifft, | 


viel ernster zu nehmen als in Amerika selbst, da 
hierzulande bereits Befürchtungen laut geworden 
sind, dass die deutschen Linien durch transocea- 
nische Concurrenz eine Schädigung erfahren könnten. 
Die meisten amerikanischen Blätter dagegen geben 
unumwunden zu, dass die Anwendung des Sub- 
ventionsplanes auf den wichtigsten Dienst — nach 
Europa — ausgeschlossen bleibt. Wenn man den 
äusserst offenherzigen Auseinandersetzungen der 
New-Yorker Staatszeitung glauben darf, so ist das 
neue Gesetz überhaupt nicht dem Wunsche einer 
allgemeinen Hebung des amerikanischen Seehandels 
entsprungen, sondern lediglich um einige amerika- 


nische Dampfer-Gesellschaften, darunter in erster | 


Linie die „Paeific-Mail-Company“, welche an finan- 
ciellen Erfolgen ziemlich arm, dafür aber an eintluss- 
reichen Freunden im Congresse um so reicher sein 
soll, zu begünstigen. Das genannte Blatt berechnet 
denn auch, dass dieser Gesellschaft durch das neue 
Gesetz ungefähr eine halbe Million Dollars jähr- 
lich zufliessen wird. 

Ausländische Coneurrenten hat diese Linie 
nicht, weil die von ihr nach Colon betérderten 
Güter grösstentheils in Durchfracht nach amerika- 


Küstenschifffahrts-Gesetzes von dieser Beförderung 
ausgeschlossen bleiben. Von den übrigen Linien, 
welche sich um die Subvention bewerben dürften, 
mag hier die „Red-D-Line* und die „United States 
and Brazil Mail-Steamship-Company* genannt wer- 
den. Erstere Gesellschaft hat bis jetzt so ziemlich 
alle Concurrenz, welche sich ihr entgegengestellt, 
theils durch diplomatische Schachzüge, theils durch 
Werfen der Frachten, aus dem Wege zu räumen 
verstanden, sodass sie zur Zeit den regulären 
Dampferverkehr auf ihrer Route, — Venezuela- 
New-York, — beinahe ausschliesslich in Händen 
hat.*) Man darf die Gesellschaft wohl mit Recht 
schon jetzt als eine gut rentirende und nebenbei 
gesagt, gut organisirte Dampferlinie bezeichnen. 
Die „United States and Brazil Mail-Steamship- 
Company“, welche den Verkehr mit Brasilien unter- 
hält, hat dagegen unseres Wissens niemals grosse 
financielle Erfolge erzielt, wie sie denn auch nicht 
im Stande war, zu verhindern, dass die hiesige 
Rhederei der Herren Sloman & Co. einen regulären 
Dampfer-Verkehr zwischen Brasilien und den Ver- 
einigten Staaten errichtete. 








Für die genannten beiden Gesellschaften, so- 
wie für die „Ward-Linie,* deren Schiffe zwischen 
New-York und Mexico laufen, dürfte die Subvention 





*) Die spanische „Compania transatlantiea“ unterhält 
zwar auch eine regelmässige Verbindung von Venezuela nach 
New-York wie Havana, hat aber bis jetzt keine nennent- 
| werthen Erfolge zu erzielen vermocht. 
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eine willkommene Mehreinnahme bilden, für den 
transatlantischen Dienst aber, reicht dieselbe, selbst 
vorausgesetzt, dass es möglich wäre, inden Vereinigten 
Staaten Schiffe zu bauen, welche an Geschwindig- 
keit die europäischen Renner übertreffen, nicht 
aus. Was hier namentlich ins Gewicht fällt, sind 
nicht allein die erhöhten Betriebs- und Baukosten, 
sondern der Umstand, dass amerikanischen Sitten 
gemäss, die Erkenntlichkeit, welche man Denjenigen 
schuldet, die Einem zu dem „Job“ verholfen haben, 
allzuviel Kleingeld erfordert. 


% + 
= 


Paris port de mer hat in Deutschland ein 
Seitenstück gefunden in dem Vorschlage, Berlin mit 
der Ostsee durch einen in die Oder miindenden 
Canal und entsprechenden Vertiefung der Letzteren 


zu verbinden. Einem jüngst in der „Deutschen 
Revue* erschienenen Artikel des Vice-Admirals 
Batsch entnehmen wir, dass nicht allein der Aus- 
führung keine  untiberwindlichen technischen 
Schwierigkeiten entgegenstehen — der Plan ist 
bereits einer Prüfung durch einen Wasserbau- 
Inspector unterzogen worden — sondern dass auch 


für die Rentabilität des Unternehmens die giinstig- 
sten Aussichten vorhanden sind. Die Hebung des 
Seeverkehrs von St. Petersburg und der Aufschwung, 
welchen die deutschen Stapelplätze an der Ostsee 
mit der Eröffnung des Nord-Ostsee-Canals zweifel- 
los nehmen müssen, versprechen dem Unternehmen 
lohnenden Ertrag. 


“ * 
* 


Der Dampfer „Unxhaven“, welcher in voriger 
Woche auf dem Vineta-Riff gestrandet ist, 
während des amerikanischen Krieges zum Zwecke 
des Blokadebrechens in England erbaut, hat jedoch 


war 


als solcher niemals Verwendung gefunden, da der 
Friede bereits abgeschlossen war, ehe das Schiff 
fertig gestellt wurde. Später kaufte die Packet- 
fahrt den Dampfer für die Helgolandfahrten und 
die Beförderung der Passagiere von der Stadt nach 
den transatlantischen Dampfern. 


Ueber die Unsinkbarkeit der 
Fraehtsehiffe. 


Eine der wichtigsten Aufgaben des Schiffs- 
baues. an deren Lösung die Techniker und Classi- 
fications-Gesellschaften unansgesetzt beschäftigt sind, 
ist die Eintheilung des Schifiskérpers durch wasser- 
dichte Schotten in se viele Zellen, dass das Schiff 
bei gewöhnlicher Belastung nicht sinken kann, wenn 
einer dieser Räume in freie Verbindung mit dem 
Seewasser tritt, Die Classitications-Gesellschaften, 
denen die Aufgabe zufällt. im Interesse der Sicher- 
heit des Schiffes und der Ladung Constructions- 
normen aufzustellen, haben denn auch, im Bestreben, 
den an sie gestellten Anforderungen gerecht zu 


werden, steigend verschärfte Verordnungen über 
die Theilung des Schiffskörpers erlassen. Sie haben 
sich dabei in einem Kampfe gegen das berechtigte 
Interesse der Rheder, ihren Fahrzeugen die grüsst- 
möglichste Ladefühigkeit zu erhalten und die Lade- 
räume nicht dermaassen verkleinern zu lassen, dass 
die Verstanung vieler Arten von Gütern, wenn 
nicht unmöglich, so doch unlohnend wird, befunden 
und sind demnach genöthigt gewesen, die Grenzen 
der Unterabtheilungen nur langsam und schrittweise 
vorriickend, enger zu ziehen. 

Man kann nun wohl die Frage aufwerfen, was 
eine Theilung überhaupt nützt, wenn sie das Schiff 
nicht in die Lage versetzt, bei einer erheblichen 
Beschädigung gegen das Untersinken geschützt zu 
sein und dann zu dem Schlusse kommen, dass es 
thöricht sei, das viele Geld, welches die Errichtung 
von wasserdichten Schotten kostet, zu vergeuden, 
wenn damit doch nicht dem Zwecke der Unsink- 
barkeit entsprochen wird. Die Classifications- 
Gesellschaften thun indessen wohl daran, in dieser 
Hinsicht so viel zu verlangen, als sich nur immer 
mit dem Interesse der Rheder vereinigen lässt, 
denn einmal kann eine solche Theilung noch immer 
in allen denjenigen Fällen ein Schiff unsinkbar 
machen, wo dasselbe leichtere Ladung führt und 
nicht bis zur Grenze seiner Tragfähigkeit belastet 
ist, und zweitens gewöhnt sich das Rhedereiwesen 
immer mehr an die vorgeschriebenen Regeln und 
an das Vorwärtsschreiten nach Ziele die 
Schiffe günzlich unsinkbar zu machen, durch all- 


dem 


mähliges Ausschliessen der im Concurrenzkampfe 
bevorzugten Schiffe älterer Construction. 

Dem englischen Parlamente liegt bekanntlich 
zur Zeit ein Gesetzentwurf vor, welcher Construe- 
tionsregeln vorschreibt. denen zufolge den Schiffen, 
auf der Basis britischen Tiefladelinie, noch 
genügende Reserveschwimmkraft verbleiben soll, 
wenn irgend einer ihrer Räume in freie Verbindung 
mit dem Scewasser gesetzt wird. Es dürfte nun 
von Interesse sein zu vernehmen, wie die Schiffe 


der 


von heutzutage, welche nach den Regeln der Classi- 
fications-Gesellschaften gebaut sind, sich zu den 
Anforderungen der Unsinkbarkeit verhalten. 

Die folgende Zusammenstellung, welche wir 
einem Vortrage des englischen Ingenieurs Hök, 


den derselbe zu Anfang des Jahres vor der 
North-East-Coast-Institution of Engineers and 


Shipbuilders gehalten, entnehmen, mag daher hier 
Raum finden. 

Mr. Hök hat in seinem Vortrage darlegen 
wollen, wie sich die Regeln des britischen Lloyd 
zur Unsinkbarkeit der Schiffe verhalten, resp. wann 
nach den Constructionsregeln dieser Gesellschaft 
Schiffe unsinkbar werden, wenn ein Compartment 
der See geöffnet ist. Die Schwierigkeit der Auf- 
gabe ist durch die Einführung des Tiefladegesetzes 


bedeutend erleichtert worden, da der Tiefgang 
dabei eine grosse Rolle spielt und in Folge dessen 
die Berechnung sich unter der Voraussetzung einer 
Beladung bis zu einer festgesetzten Linie sehr viel 
einfacher gestaltet. 

Die Berechnung geschah unter Anwendung 
verschiedener von Mr. Hök abgeleiteter Formeln, 
welche die einzelnen Eigenschaften der Schiffe ge- 
hörig berücksichtigen sollen. 

Die zu den Versuchen gewählten Schiffstypen 
sind folgende: 

1) Ein-, Zwei und Dreideckdampfer ohne Auf- 
bauten. 

2) Dieselben mit Aufbauten, bestehend aus 
Hütte (Poop), Brücke und Back, welche zusammen 
bis zu fünf Zehntel der ganzen Schifislänge betragen. 

3 u. 4) Schiffe mit Poop (Hütte) oder erhöhtem 
Quarterdeck, welche mit dem Brückenhaus ver- 
bunden sein sollen und Back. Die Aufbauten 
sollen sieben resp. neun Zehntel der ganzen Länge 
betragen. Die erstere Gattung soll Schiffe mit 
kurzem, die zweite mit langem Brückenhaus dar- 
stellen. 

5) Awningdeckschifte. 

6) Spardeckschitfe. 

7) Segelschiffe. 

Bei Betrachtung des Einflusses der Dimen- 
sionen auf diese verschiedenen Classen zieht der 
Vortragende folgende interessante Schlüsse: 

1. Ein-, Zwei- und Dreideckschiffe ohne 
Aufbauten. Dass alle Schiffe dieser Bauart 
unter 250° Fuss sinken, wenn irgend ein Compart- 
ment beschädigt ist; dass ferner von 205‘ bis 280° 
Länge des Schiffes nur das Maschinencompartment 
unsinkbar *) ist, dass ferner von 280° bis 330° die 
Schiffe nur dann sinken, wenn der Hinterraum 
vollläuft und dass sie, wenn über 330’ lang in 
allen Compartments unsinkbar werden. 

2) Dieselben Schiffe mit Halbdeck, 
Brücke und Back. Die Eigenschaften dieser 
Schiffe sind ähnlich denjenigen der ersten Classe, 
nur mit dem Unterschiede, dass hier alle Schiffe 
unter 255‘ sinken, wenn irgend ein Raum mit der 
See in Verbindung gebracht wird. 

3) Dampfer mit Back und Hütte (Poop) 
oder erhöhtem Quarterdeck, welch letztere 
mit dem Brückenhause verbunden sind, und 
deren Aufbauten zusammen sieben resp. 
neun Zehntel der ganzen Länge ausmachen. 

Hier tritt eine eigenthümliche Erscheinung in 
den Lloydsregeln zu Tage, welche die Anbringung 
wasserdichter Schotten bei Schiffen mit erhöhtem 
Quarterdeck, die nach dem Wandspanten-Systeme ge- 
baut sind, bestimmt, Wenn die Tiefe der Schiffe 

*) Wenn hier und im Folgenden von der Unsinkbarkeit 
eines Compartmenta die Rede ist, so ist darunter zu ver- 


stehen, dass das Schiff nicht sinkt, wenn die hetreffende 
Abtheilung der See geöflnet ist. 
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vom erhöhten Halbdeck aus, in der Mittschifislinie 
des Schiffes gemessen, zwischen 24° und 28° liegt 
und der Hinterraum mit Wandspanten versehen 
ist, so muss ein Schott, ungefähr in der Mitte 
zwischen Maschine und dem hinteren Collisions- 
schott, angebracht werden. In diesem Ausnahme- 
falle allein sind Schiffe mit erhöhtem Quarterdeck 
unter 330° unsinkbar; es ist desshalb selbstver- 
ständlich, dass, bei der folgenden Prüfung über 
die Unsinkbarkeit der Schiffe mit erhöhtem Quarter- 
deck von weniger als 330° Länge, diese in Bezug 
auf ihre hinteren Räume eine Ausnahme von der 
allgemeinen Regel machen. 

Dampfer mit langer Hütte (Poop). 

a. Betrügt die Länge der Aufbauten bis zu 
sieben Zehntel des Schiffes, so ist kein Dampfer 
unter 285° mit auch nur einer Abtheilung 
versehen, welche voll Wasser laufen dürfte, 
ohne dass das Schiff sinkt. Bei 285° wird 
der Maschinen- und der Kesselraum unsink- 
bar, bei 295° der Vorderraum, bei 325‘ der 
Grossraum und erst bei 340’ wird jedes Com- 
partment unsinkbar, 

b. Betriigt die Länge der Aufbauten neun 
Zehntel der Schittslinge, so wird das Ver- 
hältniss noch schlimmer. Hier ist unter 310° 
totaler Länge kein Compartment unsinkbar; 
von 310—330° ist der Kessel- und Maschinen- 
raum unsinkbar und bleibt so bei zunehmen- 
der Länge, ausgenommen zwischen 330° und 
340’, welche Anomalie durch die vergrösserte 
Dimension des Kessel- und Maschinenraumes 
der Schiffe über 330° Länge verursacht wird; 
der Vorderraum wird unsinkbar bei 330° Länge 
des Schiffes; der Grossraum bei 355‘; Raum 
Nr. 3 bei 360° und der hinterste Raum bei 
375‘, bei welcher Länge alle Dampfer dieser 
Classe unsinkbar sind. 

3) Dampfer mit erhöhtem Quarterdeck. 

Diese sind hinsichtlich ihrer Hintereompart- 
ments bedeutend besser gestellt, da letztere schon 
bei 330° Schiffslinge unsinkbar sind. Hinsichtlich 
der Kessel und Maschinenräume sowie der Vorder- 
räume haben sie aber keinen Vorzug; sie werden, 
wenn die Aufbauten "/;4 betragen, erst bei 330° ganz 
unsinkbar und wenn sie °40 betragen bei 355°. 

5) Awningdeck-Steamer. Kein Awningdeck- 
Dampfer unter 350° Länge ist auch nur mit einem 
unsinkbaren Compartment versehen. Der Vorder- 
raum wird unsinkbar bei dieser Länge, der Kessel- 
und Maschinenraum bei 365‘, Compartment 2 und 3 
bei 385 und zuletzt das Hintercompartment bis 400°. 
Kein Awningdeck-Dampfer unter 400 ist also, wenn 
er nach Lloyds gebaut und nach dem Tieflade- 
gesetz beladen, durchaus unsinkbar. 

6) Spardeck-Dampfer, Im Gegensatze zu dem 
Vorhergehenden zeigt der Spardeckdampfer einen 
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verschiedenen Character in Bezug auf seine Un- 
sinkbarkeit, und wenn die unglückliche Auslassung 
des Vorderschottes bei Steamern bis 280° und des 
hinteren bei solchen unter 330’ nicht würe, so 
würde die Theilung stets genügend sein, um ihm noch 
einen guten Freibord zu erhalten, einerlei ob ein 
Vorder- oder Hinterschiffs-Compartment dem Zutritt 
des Seewassers geöffnet wird. 

7) Segelschiffe. Ueber diese kann nichts Er- 
muthigendes gesagt werden. Es ist durch eine 
leichte Rechnung nachzuweisen, dass, wenn ein 
Schiff vorne oder mittschiffs oder hinten getroffen 
wird, es keine Chance hat, dem Untersinken zu ent- 
gehen, weil für diese Classe eben gar keine Raum- 
theilung vorgeschrieben ist, 

Der Reihe nach würden die Schiffe in Bezug 
auf ihre Unsinkbarkeit wie folgt geordnet werden 
können: 

1) Spardeckschiffe. 

2) Ein-, Zwei- und Dreideckschiffe ohne Auf- 
bauten, 

3) Ein-, Zwei- und Dreideckschiffe mit Auf- 
bauten bestehend aus Halbdeck, Brücke und Back. 

4) Dampfer mit erhöhten Quarterdeck und 
kurzer Brücke. (Brückenaufbau.) 

5) Dampfer mit Hütte (Poop), welche mit 
kurzem Brückenaufbau verbunden ist. 

6) Dampfer mit erhöhtem Quarterdeck und 
langer Brücke. 

7) Dampfer mit Hütte (Poop), die mit langer 
Brücke verbunden ist und mit Back. 

8) Awningdeck-Steamer. 

9) Segelschiffe. 


Versicherung der Seeleute. 


Für den unbetheiligten Beobachter, der ge- 
wohnt ist, den Ursachen der Erscheinungen nach- 
zugehen, ist es ein auffälliges Zusammentreffen, 
dass zu derselben Zeit, in welcher in England die 
Seeleute sich zusammenthun zu grösseren Vereinen, 
wn hierdurch eine menschenwürdigere Stellung des 
gewöhnlichen Seemannes zu erzwingen, als sie ihm 
bislang von vielen Rhedereien und Schiffsführern 
zugebilligt wurde, dass gerade jetzt auch in Deutsch- 
land, allerdings nicht von unten herauf, sondern 
im umgekehrten Wege Maassnahmen getroffen 
werden, den Arbeitern am Lande und zur See ihr 
wahrlich nicht beneidenswerthes Loos zu erleichtern, 
indem sia gezwungen werden, gegen die Gefahren 
ihres Berufes sowie gegen die Folgen der Invalidi- 
tät eine Versicherung einzugehen, deren Kosten 
ihnen nur bei der letzteren zu einem Dritttheil, bei 
der ersteren überhaupt nicht zur Last gelegt wer- 
den. Beiden Erscheinungen liegt das sich überall 
geltend machende Streben zu (Grunde, den Ent- 


erbten dieser Welt einen geringen Antheil der Glücks- 
güter, womit die höher stehenden Classen grüssten- 
theils so reich gesegnet sind, zu verschaffen: in 
unserem Falle, indem man ihnen, resp. ihren An- 
gehörigen gegebenen Falles eine kleine Rente ge- 
währt; im anderen insoweit, als die Rheder ge- 
zwungen werden, höhere Löhne zu zahlen, als sie 
es bis dahin für nöthig hielten, 

Vom menschlichen Standpunkte kann man die 
Unfallversicherung der Seeleute (Gesetz vom 13. 
Juli 1877) und die Invaliditäts- und Alters-Ver- 
sicherung (Gesetz vom 20. Juni 1889) jedenfalls 
nur freudig begrüssen, und in denselben eine theil- 
weise Erfüllung der von höchster Stelle uns ge- 
wordenen Botschaft erblicken. Mag auch vielleicht 
gegen die ins Einzelne gehende Ausgestaltung dieser 
Gesetze Manches einzuwenden sein, so darf das 
wohl Niemand wundern, da solche Schöpfungen, 
die von allen Seiten als ein Sprung ins Dunkle be- 
zeichnet wurden, nicht schon vom Augenblick ihres 
Entstehens mit dem Siegel der Vollkommenheit 
versehen sein können. Uebrigens ist es mit Dank 
anzuerkennen, dass die Reichsregierung für alle zu 
Tage tretenden Mängel dieser Gesetze ein offenes 
Auge behält und bestrebt ist, denselben sofort Ab- 
hülfe zu schaffen. Wie manche Thräne mag durch 
diese wohlthätigen Einrichtungen getrocknet werden, 
ja schon jetzt getrocknet sein! Wie vielen Unfällen, 
die an und für sich schon geeignet sind, unser 
tiefstes Mitgefühl für die davon Betroffenen zu 
erregen, mag hierdurch bei den Angehörigen der 
schärfste Stachel, der der drückenden Armuth ge- 
nommen werden! Rafft ein Unfall im Dienst den 
Ernährer einer Familie hinweg, so sind die nach- 
bleibenden Angehörigen wenigstensvor dem drückend- 
sten Mangel geschützt, indem der Wittwe eine 
Rente von 20°/,, jeder Waise eine solche von 15°, 
vom durchschnittlichen Jahresarbeits-Verdienst des 
Verunglückten gewährt wird. 

Nehmen wir beispielsweise einen Matrosen an, 
der bei einem Schiffbruch verunglückt und eine 
Frau mit zwei Kindern unter 15 Jahren zurück- 
lässt. Wird die durchschnittliche Matrosenheuer 
zu 45 Mark angenommen, wie dies von der See- 
berufsgenossenschaft geschehen ist, so ergiebt der 
Zuschlag von */s für Beköstigung im Ganzen 63 
Mark. Der neunfache Betrag, der als Jahresarbeits- 
Verdienst angeschen wird, beträgt also 63:9 = 567 
Mark. Die Hinterbliebenen erhalten dann als 
jährliche Rente: 

a) die Wittwe 5,67. 

b) jede Waise 5,67.15 = 

also für 2 Waisen 170,10 
im Ganzen 283,50 M. 

Die schwerste Sorge, die um das tägliche 
Brod, ist damit von der Mutter genommen und sie 
kann nun bei fleissiger Arbeit leicht so viel er- 


übrigen, um den Kindern eine verhältnissmässig 
gute Erziehung zu geben. Sind mehr Waisen vor- 
handen, so erhöht sich der Gesammtbetrag der 
Renten zwar nicht in gleichem Maasse, da derselbe 
nicht über 60®/, des Jahresverdienstes, also hier 
nicht über 5,67.60 = 340.20 M. hinausgehen dart, 
doch auch s» ist die Beihülfe eine beträchtliche, 
die gar nicht hoch genug anzuschlagen ist. 

Erkennen wir die wohlthuende Wirkung der 
Unfallversicherung im vollstem Maasse an, wofür 
uns nach beinahe vierjährigem Bestande derselben 
schon Gelegenheit genug geboten ist und erwarten 
wir auch Aehnliches von der jetzt in Kraft ge- 
tretenen Alters- und Invaliditäts-Versicherung, so 
bleibt nur zu bedauern, dass nicht mit einer dieser 
beiden zugleich eine allgemeine Wittwen- und 
Waisenkasse für Seeleute ins Leben gerufen worden 
ist, wie sie auch schon verschiedentlich von anderer 
Seite u. A, vom „Verein Hamburger Seeschiffer“ 
und dem „Deutschen Nautischen Verein“ besprochen 
und empfohlen wurde. In der Wirkung auf die 
Nachbleibenden kommt es ja auf dasselbe hinaus, 
ob der Ernibrer einer Familie an einem Unfall 
im Dienste, oder etwa an einem im Schiffsdienste 
erhaltenen Klimatieber oder dergl. zu Grunde geht 
und es liegt durchaus kein Grund, weshalb die 
Angehörigen des einen schlechter gestellt sein 
sollten, die des anderen. Zur näheren Be- 
leuchtung unter mehreren uns bekannt gewordenen 
Fällen nur einen: 


als 


Ein Steuermann, der den Winter bei seiner 
Frau und 6 kleinen Kindern bestehenden 
Familie verlebt, geht gesund und munter aus dem 
Hause, um sich nach einer nenen Stelle umzusehen, 
erhält eine unter günstigen Bedingungen, will froh 
und beglückt nach Hause eilen, muss jedoch auf 
dem Heimwege über einen schmalen Steg, wie sie 
an den Schleusen der Schifffahrtskanäle angebracht 
sind und hier ereilt ihn das Unglück: er gleitet 
bei dem herrschenden Glatteis aus, stürzt in die 
Schleuse und ertrinkt, da keine Hülfe in der Nähe 
ist, Am anderen Morgen wird er der Familie, die 
in banger Sorge die Nacht durchwacht hat, als 
Leiche ins Haus getragen. Wer beschreibt den 
maasslosen Jammer und die Verzweiflung der Hinter- 
bliebenen? Zu dem unnennbaren Schmerze über 
den Verlust des geliebten Mannes, des verehrten 


aus 


Vaters, gesellt sich bei der Mutter, sobald sie 
wieder im Stande ist, über ihre Lage nachzu- 
denken, das trostlose Gefühl, des sorgenden Er- 
nährers beraubt zu sein. Diensteifrige Nachbarn 
und Bekannte, mit dem Gesetze wenig vertraut, 
machen sie jedoch auf die Unfall-Versicherung auf- 
merksam und vertrösten sie darauf, dass diese 
unter den obwaltenden Umständen ihr und den 
Kindern eine Kente gewähren müsse. So gross 
dieser Trost im Leiden der ist, 


armen Frau um 
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so bitterer ist nachher die Enttäuschung und um 
so herber das Leid, als sie dann bei Geltend- 
machung ihrer Ansprüche erfährt, dass sie kein 
Anrecht auf Vergütung habe, da ihr Mann nicht 
im Dienste verunglückt sei. Mittellos und des 
treuen Ernährers beraubt, ist die Familie eine 
Beute der bittersten Armuth. Sie füllt unzweifelhaft 
der Armenpflege zur Last und muss das bittere 
Brot der Armuth essen, das nur in den aller- 
seltensten Fällen dadurch, dass man es mit Liebe 
und Verständniss darreicht, den Empfängern weniger 
hart gemacht wird. Zweifel an der Gerechtigkeit 
der maassgebenden Kreise und tiefe Unzufriedenheit 
mit den bestehenden Verhältnissen sind die unab- 
wendbaren Folgen dieses Zustandes, und die Kinder, 
in Kummer und Elend gross geworden, fallen natur- 
gemäss, sobald sie erwachsen sind, der Social- 
Demokratie in die Arme. Ist es doch dem gemeinen 
Manne ganz unverständlich, wesshalb in dem einen 
Falle die Berufsgenossenschaft, oder was nach seinem 
Ermessen dasselbe ist: der Staat helfend eintritt 
und in dem anderen nicht und es wird durch diese 
Ungleichheit viel böses Blut und viele Verbitterung 
erzeugt, 

Dass die einzige hier mögliche Abhilfe, die 
Einrichtung einer allgemeinen Wittwen- und Waisen- 
casse für Seeleute, ein dringendes Bedürfniss ist, 
daran wird wohl Keiner, der die Schifffahrts-Ver- 
hältnisse kennt, zweifeln, denn die bislang be- 
stehenden localen, zum Theil ihrer Auflösung 
entgegengehenden Cassen dieser Art erfüllen ihren 
Zweck nicht mehr und sind auch kaum je dazu 
im Stande gewesen. Freilich, die Kosten einer 
solchen Einrichtung würden sehr bedeutend sein, 
aber für unerschwinglich halten wir sie nicht. Die 
hier in Frage kommenden Personen müssen auch 
jetzt leben: ihr Unterhalt wird eben nur aus 
anderen Quellen bestritten. Sollten der deutschen 
Rhederei, welcher ohnedies schon durch die bis- 
herige Gesetzgebung der Wettbewerb mit dem 
Auslande schwer genug gemacht ist, hierdurch zu 
grosse Ausgaben erwachsen, so könnten vielleicht 
den Kosten der Altersversicherung 
tragenden Factoren auch die Schifffahrt treibenden 
(Gemeinden einen Theil dieser Lasten übernehmen. 
da deren Armencassen in der Folge jedenfalls 
bedeutend entlastet würden, Doch das sind Fragen, 
deren Beantwortung vorläufig auf sich 


ausser die 


beruhen 
mag; uns kam es nur darauf an, auf die Lücke 
hinzuweisen, die u. A. noch in der Fürsorge für 
die Seeleute gelassen ist, welche sobald wie möglich 
auszufüllen nur im Interesse aller Betheiligten 
liegen kann. Ob sich dann nicht eine Vereinfachung 
der bestehenden Organisationen und damit eine 
Verminderung der schon jetzt ganz bedeutenden 
Verwaltungskosten erzielen liesse, vielleicht in der 


Weise, dass man die Unfall-Kranken- und Inva- 
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liditäts-Versicherung, soweit kein Todesfall vorliegt, 
einerseits, ferner die Wittwen-, Waisen- und Ascen- 
denten-Entschädigung bei allen Todesfiillen der 
Seeleute, einerlei wann und wie dieselben vorge- 
kommen, sowie die Altersversicherung andererseits 
zu je einem Verbande vereinigte, wagen wir vor- 
läufie nicht zu entscheiden. (Betrugen doch bei 
der Unfallversicherung der Seeleute z. B. im ersten 
‚Jahre des Bestehens die Verwaltungskosten 52,000M. 
— allerdings einschliesslich der ersten Einrichtung 
— gegen 10.430 M. gezahlte Entschädigungen, im 
zweiten Jahre 55,000 M. Verwaltungskosten, gegen 
66,000 M. Entschädigung, im dritten Jahre 65,000 M. 
Verwaltungskosten, gegen 104,000 M. Entschädigung.) 
Vielleicht ist jedoch eine solche durchgreifende 
Aenderung der kaum bestehenden Gesetze, nachdem 
sich deren Wirkung noch gar nicht übersehen lässt, 
nicht zu empfehlen. ‚Jedenfalls kann aber darüber 
kein Zweifel aufkommen, dass eine allgemeine Ver- 
sorgung der Wittwen und Waisen der Seeleute 
derjenige Punkt sein muss, auf welchen die die 
Schifffahrt betreffende socialpolitische Gesetzgebung 
vor Allem hinzusteuern hat und dass ein solches, 
den Verhältnissen der Schifffahrt genügend Rech- 
nung tragendes Gesetz, welches wohl des Schweisses 
der Edlen werth ist, ein würdiges Glied in der 
Reihe der zum Wohle der arbeitenden Classen in's 
Leben gerufenen Gesetze bilden wird. B. 





Die Gezeitenströmungen an der 
Südostküste von Japan. 





Ueber diese Strömungen veröffentlicht die „Shipping- 
des Hafenmeisters von Kobe 
(Japan) Capitiin J. J. Mahlmann : 

Der Umstand, dass in letzter Zeit zwischen Yokohama 


(tazette* folgendes Schreiben 


und Kobe verschiedene Dampfer verloren gegangen sind, 
von denen es nachgewiesen ist, dass sie infolge unbekannter 
Strömungen gestrandet sind, hat wohl bei den Schifffahrts- 
Interessenten die Nothwendigkeit einer Vervollständigung 
der jetzt gebrüuehlichen Karten und Segelanweisungen fühlbar 
gemacht. Zu diesem Zwecke sei hier eine kurze Beschreibung 
des „Kure-Shiwo“ oder Japanstromes und der Gezeiten ge- 
gehen, welche sich auf eine Reihe von Beolmehtungen von 
über dreihundert Reisen zwischen den genannten beiden 
Plätzen stützt. Der „Kuro-Shkiwo“ *) oder Schwarze Strom, 
auch Japan-Strom genannt, entsteht aus der Aequatorial- 
Stromung des Stillen Oceans, welche nach Westen bis zum 
Ostindischen Archipel verläuft, wo sie sich theilt und abge- 
lenkt wird, Der südliche Arm derselben riehtet sich nach 
‘ler Küste von Australien und wird dort wieder in östlicher 
Richtung nördliche, der „Kuro- 
Shiwo", die Philippinen und Loocho- (Läu-kiu-) Inseln be- 
rührt, sich von da nach der Südostküste Japans erstreckt 
in seinem weiteren Verlaufe nach Nord und NO 
den nördlichen Stillen Ocean his Küste 
Nurdamerikas verfolgen lässt. Stromes 


abyelenkt, während der 


und sich 
durch nach der 


Das Wasser dieses 





*) Wir verweisen hier auf die in den Nummern 7 und 8 
unserer Zeitschrift erschienene, von Dr. Gerhard Schott 
verfasste Abhandlung: „Die Meeresströmungen in den 
Ostasiatischen Gewässern“, in welchen sich eine aus- 
führliche Beschreibung des Kuro-Shiwo findet, 


ist wärmer als dasjenige des Oceans, welchen er durchfliesst, 
sodass die Stromgrenzen mit Hülfe des Thermometers leicht 
festzustellen sind. Die Breite und Geschwindigkeit des 
Stromes sind von dem Monsun der Chinasee abhängig, 
während die Riehtung oftmals durch die Stürme des nürd- 
lichen Stillen Oceans beeinflusst wird. Unter gewühnlichen 
atmosphärischen Verhältnissen läuft der „Kuro-Shiwo*, nach- 
dem er die Van Diemenstrasse passirt hat, direct auf Rock- 
Island zu, in seinem Laufe Osima berührend,. Von Raock- 
Island verfolgt er seinen Weg, etwas östlicher abbiegend 
und dicht unter Noshimasaki vorbeifliessend, durch den Stillen 
Ocean. 
nach Rock-Island laufen, werden aber oftmals keinen Strom 
verspüren. Dies ist namentlich im Winter der Fall, während 
im Sommer und bei anhaltend gutem Wetter die gerade 
Linie zwischen diesen beiden Plätzen als die nördliche Grenze 
des „Kuro-Shiwo“, welche an treilendem Seegras, Strom- 
Kabbelingen, Treibholz, sowie an der dunkeln Färbung leicht 
zu erkennen ist, angesehen werden darf. Innerhalb dieser 
Linie lasen schönem Wetter zwei verschiedene 
Wassermassen unterscheiden; zunächst die an den Strom gren- 
zende bewegungslose Masse und ferner ein von der Gezeiten- 
strdmung beeinflusster Gürtel, welcher einen Theil der ganz 
Japan umgebenden Gezeitenzone bildet, Das zwischen dem 
Gezeitengürtel und «dem Japanstrom liegende Wasser, das 
unter gewöhnlichen Umständen keiner Strömung folgt, länft 
indessen unter der Einwirkung vorhergegungener atmos- 
phärischer Strömungen in einer dem „Kuro-Shiwo" gerade 
entgegengesetzten Richtung. Beispielsweise ist im Februar 1879 
das Segelschiff .Sumanoura- Mara“, welches 10 Meilen von 
Omaeaki Masten verloren hatte, in vier Tagen, 
während totaler Windstille, bis auf eine Entfernung von 
30 Meilen nach Osima zu vertrieben. Der Strom hat das 
Schiff also mit einer Geschwindigkeit von 25 Meilen per 
Tag westwärts getrieben, Die Breite dieses Gürtels wüchst 
hei starken nördlichen Winden und verringert sich lei siid- 
lichen und westlichen Stürmen. Oftmals verschwindet schon 
vor dem Einsetzen dieser letzteren die stromlose Zone günz- 
lich und der„Kuro-Shiwe” wird dann abgeleit:t und richtet 
sich nach der Küste, wo er alsdann ausserordentlich hohe 
und schwere Fluthen erzeugt. Zu solchen Zeiten ist das 
Wetter unsichtig und die Schitfsführer sollten vor der nach 
Land zu setzenden Strömung auf der Huth sein, da selbst 
schon Dampfer bis zu 16 Meilen in ebensoviel Stunden nach 
Land zu versetzt worden sind und anstatt Osima einige 
Striche an Steuerbord zu sichten, haben sie es ebenso weit 
an Backbord erblickt. Auch auf der in entgegengesetzter 
Richtung eingeschlagenen Route von Osima nach Rock-Island 
darf man in solchen Fällen den Einfluss der Strömung nicht 
unberiicksichtigt lassen, wie der vor einigen Jahren erfolrte 
Totalverlust des französischen Damptera Nile“, in Folge 
dessen beinahe die ganze Besatzung umgekommen ist, lehrt. 
Die Gezeitenströmung reicht je nach Umständen bis zu 5—# 
Meilen vom Lande nach der See hinaus. 


Dampfer, welche auf geradem Course von Osim 


sich bei 


seine 


Bei den vorstehenden 
Landspitzen jedoch wird sie bis auf die Breite von einer 
halben Meile zurückgedrängt, läuft dann aber in Folge dessen 
Bei Osima verschwindet die Fluth mitunter 
ganz. Schiffe, welche von Yokohama nach Kobe bestimmt 
sind, sollten, nachdem sie Rock-Island passirt haben, wenn 
das Wetter es erlaubt, die innere Passage nehmen, an der 
Grenze der GezeitenstrOmung entlang. Wenn dies des Wetters 
halber nicht möglich ist, so sollte von Rock-Island der Cours 
so gesetzt werden, dass Matoya-Feuer gesichtet wird. Man 
passirt dann Omnesaki in einer Entfernung von 10 Meilen. 
Auch empfiehlt es sich, sobald Matoya-Feuer gesichtet ist, 
d.h. 16 Meilen davon ab, den Cours »0 zu setzen, das man 
Osima frei passirt. 


um 80 stärker. 





Der Whaleback-Dampfer 
„Charles W. Wetmore. 


(Originalbericht). 


T Ueber den Whaleback-Dampfer, der kürzlich die 
Reise über den Ocenn zurückgelegt, schreibt unser Liverpool- 
Correspondent; Einen ungewöhnlichen Anblick im Vergleich 
zu anderen Schiffen bietet der Dampfer „Charles W, Wet- 
more” aus Buffalo V. St. von Nordamerika, der letzte Woche 
mit einer Ladung von 3000 Tonnen Getreide von Canada im 
Hafen von Liverpool einlief und gegenwärtig im Dock liegt. 

Man denke sich ein Schiff in der Form einer ungeheuren 
Cigarre von 265 Fuss Länge, 24 Fuss Tiefe (ausserdem 4 
Fuss mehr Raum für Wosserballast) und 38 Fuss Breite, 
das weder Masten noch Segel hat und das mit Ausmahme 
des hinteren Theiles, wo die Maschinen und Cajiiten für die 
Officiere sind und eines kleinen thurmähnlichen Pavillons am 
vonleren Ende, wo die Mannschaft eine Cajiite hat, aus einem 
riesigen Schiffsraum für Aufnahme von Gütern besteht. Die 
Eingänge zu den Officierscajiiten und dem Maschinenraum 
bilden 3 eiserne Thürme, anf denen ein randes Deck ruht. 
Auf diesem befindet sich ein kleiner Salon, die Cajüte für 
‚len Capitiin und die Küche, sowie Esszimmer, Die Decke 
der genannten Rüumlichkeiten bildet ein zweites Deck, auf 
welchem sich 2 fein modellirte Bonte aus dünnem Stahlblech 
sowie die Wasserhehälter und ein aus Bojeu zusammen- 
gesetzter Rettungsapparat befindet, 

Auf diesem Deck hat auch der Schornstein seinen Aus- 
gang und am üussersten Ende vorne befindet sich ein kleiner 
Raum für das Stenerrad, Vom hinteren Ende des unteren 
Decks, das mit dem oberen durch 12 kreisförmig angeordnete 
hohle eiserne Süulen verbunden ist, (die zugleich als Venti- 
latoren dienen) führt eine Treppe an den Officiercajiiten vor- 
bei direct in den geräumigen Maschinenranm, dessen Com- 
pound-Maschinen von der Firma Samuel F. Hodge & Co.; 
Detroit, Michigan gebaut wurde und Cylinder von 26 und 
5 Zoll Durchmesser hat, bei einem Kolbenhub von 42 Zoll. 
Durch eine starke Holzwand vom Maschinenraum getrennt, 
sind zwei Stahlkessel von je 11'z Fuss Länge und dem 
gleichen Durchmesser, die mit einem Druck von 125 & 
p- OJZoll arbeiten. Die Maschinen entwickeln ®%0 HP. 

Die Tragfülirkeit des Schiffes ist 3000 Tons, Netto- 
raumgehalt 1075 Tons. Wenn es voll geladen, ist sein Tiet- 
wang 164%; Fuss, 

Will man zu dem vorderen Tharm oder Pavillon ge- 

langen, #0 muss man entweder den gewölbten Rücken, den 
Whaleback, der auf heilen Seiten mit Drahtseilen eingefasst 
ist, entlang gehen, wobei man über # Fallthüren kommt, 
oder man ist genöthigt, durch den langen Ladungsraum zu 
passiren, DBenchtenswerth ist die Exaetheit, mit der die Fail- 
thüren befestigt sind. ‚Jede ist mit ea. 50 starken Schrauben 
testgehnlten und unter jeder Schraube befindet sich ein 
Gummiring, solass kein Tropfen Wasser in den Schiffsraum 
eindringen kann. Ist die letzte Fallthüre passirt, so steht 
vor dem vierten Thurm oder Pavillon, welcher eine 
Dampfwinde enthält und zugleich den Eingang bildet zu 
der Cajüte der Mannschaft and zu dem Schifferaum. 
Die Besatzung des „Charles W. Wetmore“ besteht wus 
Mann. Bei Fahrt über den atlantischen Ocean 
machte der Dampfer ca, 230 Meilen pro Tag und dies bei 
dem ausserorlentlich geringen Kohlenverbrauch vun 13 
Tonnen pro Tag. Nach den Versicherungen Capt. Saunders 
war ılie Reise ziemlich stürmisch, doch bewies sich der Whale- 
back als vollkommen seetüchtig, wobei er noch die besonders 
empfehlenswerthe Eigenschaft entwickelte, 
rullte. 


man 


au der 


dass er kaum 
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Der Erfinder dieses Typs, ein Schotte Namens Alexander 
Me'Dougall behauptet, dass bei diesen Schiffen ca. 40%, im 
Anschaffungspreise gespart wird, während man z. B. mit 
einer 800 Pfkr. Maschine mehr als das Doppelte an Fort- 
bewegrungskraft und Schnelligkeit erreichen künne an Bon! 
eines Whaleback als an Bord eines gewöhnlichen Dampfers. 
Die Eigenthümerin des „Charles W. Wetmore,“ ist die 
„American-Steel-Barge-Co.-New-York*, die ausserdem noch 
4 dieser Winlebacks besitzt und die Absicht hat, 7 weitere 
hauen zu lassen. 

Die Form des Dampfers kann allerdings auf Schönheit 
bezw. Eleganz keinen Anspruch machen und einer der Liver- 
pooler Besucher drückte sich in folgender origineller Weise 
aus, als ihm gesagt wurde, dass der Whaleback nicht rolle 
oder stosse: dass er es vorziehen würde, wihrend cines 
Sturmes an Bord eines rollenden und stosenden Dampfers 
zu sein, als an Bord eines Whaleback, der sich in schlechtem 
Wetter als ein apathisches fanles Unthier, wie ein Schwein 
im Wasser wälze, 

Die Vortheile dieser Whalelacks sind indess, was Er- 
sparniss in den Bau- und Betriebskosten anbelangt, derart, 
dass ihre Herstellung wohl Nachahmer finden wird, besonders 
wenn man bedenkt, welche ungeheure Tragtahigkeit sie 
haben und zu welch billigen Preisen sie in der Lage sein 
müssen, Frachtgüter zu tragen. 

Der tuerschnitt des Whaleback ist nahezu ein Rechteck 

mit abgerundeten Ecken: flacher Boden, nach oben etwas 
eingezoyene Seitenwände, die sich an ein ellipsenförmiges 
Deck anschliessen. Dieser Querschnitt erstreckt sich unver- 
ändert über ca, % der ganzen Länge, der Rest der Schiffs- 
linge ist (am Bug uni Stern gleichmiissig) zu einer all- 
mahligen (Juerschnittsveränderung benutzt; der Querschnitt 
an den Emden ist eine regelmässige Ellipse von 4° resp. 6° 
Axen. Der elliptische Endquerschnitt liegt aber nicht auf 
halber Hohe des Rumpfes, da das Deck des Rumpfes nur 
ganz wenig grewölbt ist, und beinahe eine gerade Fliche 
bildet, vielmehr steigt der Boden des Bootes an den Enden 
um 24° empor. 
Das Schiff hat 
Liz‘ 
Ellipse bis zur hinteren und dient nur dazu, eine diehte and 
sachgenuisse Laschung der einzelnen Bodenplatten zu erzielen. 
Abgesehen von den Schotten für den Wasserballast, enthält 
das Schiff nur 2 Querschotten, die den Laderaum alschliessen, 
Vor dem vorderen Schotte ist, wie schon erwähnt, der Auf 
enthalteraum für die Mannschaften, Raum für die Anker- 
ketten ete. und hinter dem zweiten Schotte liegt die Maschine, 
Kessel und die übrigen Rimne, 


keinen Kiel’ sondern es zieht sich ein 


ca. breites %yzöllimes Flacheisen von der vorderen 





Zur Tiefladelinie. 

(Eingesandt,) In der Beilage zu No, 332 der _Ham- 
burgischen Börsenhalle* findet sich ein Artikel: „Zur Tief- 
ladelinie“, in welehem der mit „Ein alter Seemann“ unter- 
zeichnete Verfasser die Ansicht ausspricht, dass die Schwierig- 
keit einer zu bestimmenden Tiefladelinie in dem Unterschied 
der Dichtigkeit des See- und Fluswassers hei höherer oder 
niedrigerer Temperatur liegt. Er empfiehlt daher die alte 
Regel 2'% Zoll Freibord für jeden Zoll Raumtiefe anzu- 
nehmen. Zur Berechnung des Tielgangunterschiedes eines 
Schiffes in See- und Flusswaser stellt er die folgende Ver- 
hältniss-Gleichung auf: 

1023 : 1000 == 25" Tiefgang : x‘ Tiefrrang. 

Dies ist verkehrt im Ansatz und also anch im Resultat. 
Will man berechnen, wie viel ein Schiff im Salzwasser höher 
treibt als im Flusswasser, so muss man ausser dem verschie- 
denen specifischen Gewicht der beiden Flüssigkeiten auch 
das Deplacement des schwimmenden Körpers kennen und 

| berücksichtigen; ohne dies ist eine Berechnung unmöglich. 
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So einfach wie der alte Seemann meint: 1023: 14K) 
== 23: x’, ist die Sache nicht. Bei einem gewöhnlichen, in 
Zustande 35° tiefgehenden Segler würden 
vielleicht etwa 18 Tons dazu gehören, um ein Schiff einen 
Zoll tiefer ins Wasser zu drücken, während bei einem ge- 
wöhnlichen, 25° tiefgehenden Frachtdampfer 27 Tons dazu 
gehören, um ihn einen Zell tiefer zu bringen. Obiges Segel- 
schif! würde im Seewaser etwa #'/a Zoll höher schwimmen 
als im Flusswasser und nicht 7 Zoll, wie der alte Seemann 
Ferner ist die alte Regel 2" Freibord für jeden 
Fuss Raumtiefe anzunehmen niemals für alle Schillsgattungen 
passend. Man vergleiche nur: Ein hölzernes Segelschiff, für 
eine lange Reise bestimmt, mit einem für die europäische 
Fahrt gebauten Frachtdampfer, der einen Doppelboden und 
meistens auch lange dichte Decksaufbauten besitzt, so wird 


beladenem ca, 


meint. 


man einschen, das die Anwendung obiger Revel nurmöglieh 
für beide Schiffsarten gerecht oder such nur vernünftig wein 
kann. 

Der „alte Seemann“ würde gewiss cin sicherer Beurtheiler 
sein Schiff, das er Jahre lang 
geführt und mit dem er vertraut ist, beladen soll, Wenn 
er aber als Schiedsrichter darüber entscheiden sollte, ob ein 
ihm unbekanntes Schiff, dns in seiner Bauart von demjenigen 
abweicht, auf welchem er sich seine Erfahrung angeeignet, 
i oder nicht, 
gar keinen Werth haben, 


der Frage sein, wie tief er 








zweekimässig beladen se so würde sein Urtheil 
Aus diesem Grumde wären Regeln 
über die Tiefladelinie zur Entscheidung in streitigen Fällen 
eine wünschenswerthe Sache, sonst könnte in Unglücksfüllen 
‘las sogenannte sachverstiindige Urtheil eines solchen alten 
Seemannes, der gewiss die Ueherzeugung hat, die Suche 
gründlich zu verstehen, ein durchaus ungerechtes sein. 


Kin Schiffbauer. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 


Sitzung vom 25. Juli. Der Tod eines Kohlenziehers 
des Damplers ,Eider* stand in dieser Sitzung zur seeamt- 
lichen Untersuchung. Das Seeamt sprach sich dahin aus, 
dass die Todesursache nicht habe völlig klar ge- 
stellt werden können, aber festgestellt sei, dass 
nicht Mängel der Schiffsführung. der Schiffsaus- 
rüstung. noch der Laxzaretheinrichtung den Tod 
Das Seeamt habe die Ucher- 


zeugung gewonnen, dass Jens Kaurin eines natir- 


verursacht bkätten, 
lichen Todes gestorben sei und desshalb ein See- 
unfall im Sinne des Gesetzes nicht vorliege. 

Veber den Verlauf der Verhandiang schreibt die „Weser- 


Zeitung“, Der Vorsitzende theilte zu Anfang der Sitzung 
mit. dus im Mai d, J. in einer Nummer eines soriallemo- 


die 
er" an sogenannten Ueberarbeitern 


kratisehen Blattes in auf Unthaten, 


Bord des Dampfers , 
passirt sein sollten, hingewiesen und in Folge dessen eine 


Bremerhaven am 





Untersuchung eingeleitet worden sei, Die bisherigen Er- 
hehungeen haben indessen keinerlei Anhaltspunkte für Be- 
zrünsdung dieser Anklage ergeben. Zur heutigen Verhand- 
lung waren Capt. Baur, der Schiffsarzt, zwei Maschinisten, 
Die heiden Heizer 


Vorfalles sehr wenig 


wei Heizer und ein Matrose geladen. 


des mnitzutheilen, 


sich kaum noch dessen zu erinnern. Nach den tibrigen Aus- 


wussten bezüglich 


sagen ist der Sachverhalt wie folgt: Unter den zu der oben 
genannten am Sonnabend, den 16. Mai Mittage, angetretenen 
Reise neu angemusterten Kohlenziehern befand sich auch 
‚Jens Kaurin ans Christiania, früher Rechtsanwalt und Lehrer; 
dann war er nach Amerika ausgewandert und hatte zuletzt 
auf einer Farm gearbeitet. Jetzt wollte er als sog. „Ueber- 
wieder zur Heimath. Nach 
beim Dampfer „Eider“ wurde er vom 


arbeiter“ sei 





er Anmeldung 
Schiffsarzt untersucht 


und als tauglich befunden: auch auf den Maschinisten, dem 
er zugetheilt war, machte er anfangs einen guten Eindruck. 
Nach der ersten Wache am Sonnabend, als Asche eingeschiippt 
wurde, meldete sich K. beim Maschinisten, dass er Athem- 
heschwerden habe, 
etwas stark war, 


worauf er, da er stark schwitzte, auch 
in den kühlen Bunker verwiesen wurde, 
Auf der Wache am Sonntag von 8 bis 12 Morgens konnte 
(oder wollte) er schon nicht mehr arbeiten; eine Ecke 
hatte er sich hingesetzt und war eingeschlafen. Als es auch 
auf der folgenden Wache so° ging und der Maschinist auch 
sah, dass der Mann nicht arbeiten konnte, wurde Meldung 
gemacht, Am 2. oder 3. Tage der Reise wurde der Kolilen- 
zieher wieder vom Schiffkarzt untersucht, welcher aber nichts 
deshalb für einen 
Dem Capitan wurden auch Klagen über- 
bracht, dass ein Kohlenzieher sich fortgesetzt weigere zu 
Der Capitän liess den Mann 


in 


Auffülliges entdecken konnte und ihn 


Simulanten hielt, 
arbeiten. am Donnerstag 
kommen; der letztere musste aber schon getragen werden. 
Auf Anordnung des Capitiins und in Uebereinstimmung mit 
dem Schiffsarzte kam K. nun ins Lazareth, wo er auch vom 
Arzte besucht wurde, Abends 11 Uhr wurde dem Arzt ge- 
meldet, dass die Beine des Kranken kalt wurden. Der Arzt 
Herzschwäche; infolge Aecthereinspritzung 
und Verabreichung von etwas Cognac besserte sich der Zu- 
stand - dern Kranken scheinbar, 


eonstatirte nen 
Als der Arzt nun etwas aus 
der Apotheke holte und nach etwa " Stunde wieder er- 
schien, war der Kohlenzieher verstorben. Aus den Aussagen 
des Schiffsarztes sei noch mitgetheilt, dass die Arzneien in 
dem Apothekenzimmer sich befanden, welches nicht immer 
Giftschrank ersterem 
Zimtmer; dass Krankenwiische nicht an Bord war. Die Ver- 
muthung einer Sellstvergiftung sei dem Arzte gekommen, 
weil eine so plötzliche Schwüche der Extremitäten and des 
Herzens eingetreten sei, 


verschlossen war wie auch der in 


und zwar Vergiftung durch Cyan- 
eali, welches durch eine Section sich nicht feststellen lasse. 

Nach Beweisaufnabme bemerkt der Reichs- 
commissar, dass die Ursache des Todes nicht genau fest- 


beendleter 


sei. Hier liege wiederum ein Fall vor, wie eine 
Existenz, dessen Organismus sehon zerriittet ge- 
als 


Arbeiten 


zustellen 
verfehlte 
wesen 


sel, derselbe sei aber 
Der Arzt 


babe ihn immer fir gesund gehalten, bis schliesslich der 


Kohlenzieher eingetreten ; 


den nicht mehr gewachsen wewesen, 


Mann zum Capitin getragen und ins Lazareth beordert sei, 
wo er nur kurze Zeit woch gelelt. Nun sage der Arzt und 
habe ex derzeit dem Capitan offen ausgesprochen, dass eine 
Vergiftung nicht ausgeschlossen sei; la 


sei es anbegreiflich, 





dieser Vorwurf sei nicht nur dem Arzt, sondern auch 


dem Capitän zu machen, dass nicht eine Section der Leiche 
Raum dazu hatte sich wohl beschnilen 


stattwefumden Ile, 





lassen, und wenn eine chemische Untersuchung nöthig 

«0 konnte diese nach Beendigung der kurzen Reise stattfinden, 
t 

| 


Etwas mehr Humanitit auch lei diesen Leuten walten zu 


lassen, müsse doch gefordert werden, Und wenn der Mann 


für einen Simulanten gehalten wurde, so musste er doch 


genau beobachtet und untersucht werden, statt ihn in seiner 
bisherigen Kleidung und nehst seiner Handtasche ins Laza- 


reth zu bringen. W,%, 





Gerichtsentscheidungen. 


Vor dem U. 8. General-Apparsiser in New-York be- 
antragte die Firma A. Schumacher & Co. als Vertreterin für 
ılie Eigenthümer des Bremer Dampfers „Wuotan“ auf Zurück- 


| erstattung des für einen neuen Schmubenschaft bezahlten 
‘ % 

: Zolles, 

| Der Sachverhalt war folgender: Der Dampfer „ Wuotan“ 


am 12. December 1890 den Hafen von Charleston, 


| verliess 
um mit einer Ladung Baumwolle nach Bremen zu dampfen, 


Am 17. desselben Monats wurde das Schiff. nachdem auf 
See der Sternschaft gebrochen war, nach Hampton Roads 
eingeschleppt und später in ein Trockendock in Norfolk 
gebracht, wo ein, inzwischen von den Rhedem mit dem 
„Anerika" herübergesandter Schaft eingesetzt 
wurde. Der Schaft war als Verbrauchsartikel declarirt und 
hatte demgemiixx einen Zoll von 2,8 os, (11,7 Pfennig) per 
Pfund zu Gegen diesen Zoll protestirten die 
Agenten der Rheder mit der Begriindung, dass. wenn vin 
amerikanisches Schiff in beschiidigtem Zustande in einen 
deutschen Hafen einlaufen wände, 
Alles was zur Ausrüstung des Schiffes oder zur Reparatar 
der Maschinen nöthig würe, frei einzufllhren and dass auf 
Grund des bestehenden Vertrages und der internationalen 
Rechtsregeln dem fraglichen Schiffe dieselbe Vergiinstigung 
gewährt werden müsste, wie es andernfalls einem amerika- 
nischen Schiffe in einem deutschen Hafen. 

Das Board of Appraisers lehnte jedoch in seinem vom 
% Mai d. a. datirten Feststeliungshescheid die Reclamation 
ab, mit der Begründung, dass, da kein entsprechendes amerika- 
nisches Gesetz existire, ex nicht in seiner Macht stehe, den 
vom Zolleinnehmer auferlegten Zoll aufzuheben. Der Ap- 
praiser könne die Gesetze nur so in Anwendung bringen, 


Dampfer 


bexahlen, 


es ihm grestuttet wire, 


wie sie der gesctzgebentle Körper geschaffen habe und die 
Klage der Rheder hätte folgerichtig an den Congress selbst 
gerichtet werden missen, da der Klüger selbst zugebe, dass 
das amerikanische Zollgesetz keine Verordnung enthalte, 
auf welche es sich bei seiner Forderung stützen könne, wie 
denn auch der Board ans keinem bestehenden Gesetze die 
Berechtigung zur freien Einfuhr des Schaftes herleiten künne. 
Das Sehatzamt babe in anelogen Fällen seit langen Jahren 
gleiche Entscheidungen gefüllt und diese Praxis könne nur 
Gründen aufgegeben werden, Solche he- 
stehen aber im vorliegenden Falle keineswees. Zur Zeit der 
Einführung habe der Schaft keinen Theil der Ausrüstung 
des „Wuotan“ gebildet. Er kam in einem anderen Schiffe 
nach den Vereinigten Staaten und wurde als Verbrauchs. 
Artikel declarirt, ebenso wie jede andere Waare. Hierbei 
sel es unwesentlich, welche spätere Verwendung für denselben 
heabsichtigt gewesen sei, Danach erkennt der Board, 
der Zoll auf den fraglichen Artikel rechtmäsig auferlegt sei 
und weist den Kläger mit seiner Forderung ab. 


aus zwingenden 


dass 





Vermischtes. 


Gebrauch der Sicherheitslampen in den Kohlenvorrathsräumen 
der Schiffe. 


F Bevor Kuhlenvorrathsräume beleuchtet und hetreten 
werden, sind selbe mittels einer Sicherheitslampe zu unter- 
suchen, um zu erheben, ob sich in denselben keine explo- 
siblen (fase angesammelt haben. 

Wenn das etwa aus den Kohlenvorräthen entstandene 
leichte Kohlenwasserstoffgas beiläußg 5 bis 6 Procent des in 
den Kohlenvorrathsräumen enthaltenen Luftvolumens betrügt, 
besteht bereits Gefahr, beim Einbringen eines 
offenen Lichtes sich die vorhandene Mischung von atınos- 
phärischer Luft und Kohlenwasserstoffgas sofort entzündet 
und dass sich die entstandene Entzündung auf simmtliche 
mit diesem Gase erfüllten Räume fortpflanzt; unter solchen 
Umständen tritt das Verbrennen mit Explosion ein. Bei 
einer Mischung, welche etwas über 11 Procent Kohlenwasser- 
stoffyas enthält, erreicht die Explosion den verheerend- 
sten Grad, 

Das Vorhandensein einer bereits gefährlichen Menge 
von Kohlenwasserstoffgas wird nach dem erfolgten Einbringen 
der Sicherheitslampe in die Kohlenvorrathsräume durch in 
der Lampe aufzüngelnde blane Flammen oder durch giinz- 
liches Verlöschen Folge 


die dass 


derselben in 
innerhalb ihres Netzes erkenntlich. 


leichter Explosion 
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Beim Gebranche der Sicherheitslampe muss es sorgfiltig 
vermieden werden, dass das Drahtnetz derselben durch al- 
geschiedenen Rus bedeckt und dadurch glühend wird, wie 
auch auf den guten Verschluss dieser Lampe gesehen werden 
muss, weil andernfalls eine Entzündung der etwa in dem 
betretenen Raume angesammelten explosiblen Gase unver- 
meidlich wäre, 

Ein geringer Barometerstand scheint dem Eintreten von 
derlei Explosionen im Allgemeinen günstiger zu sein. 

Eine ganz besondere Vorsicht ist in dieser Richtung 
während der ersten dem Kohleneinschiffen folgenden Tage 
zu beobachten und entheht eine etwa bestehende electrische 
Beleuchtung der Kohlenvorrathsräume keineswegs vom (ie- 
brauche der Sicherheitslampe. 


Der „New-York-Heralıl* bespricht in seiner Nummer 
20,1 li. Juli in ausführlichen Artikel die 
Nothwendigkeit. die von «der Küste abliegenden Leuchtschiffe 


vom einem 
telegraphisch mit dem Lande zu verbinden, um den passiren- 
Schiffen zugehen und «ie 
Schiffsbewegungen rechtzeitig nach dem Festlande melden 


den Sturmwarnunpen lassen 
Es wird in der betreffenden Abhandlung daranf 
hingewiesen, dass das seit langer Zeit auf dem „Sunk*-Feuer- 
schiff angelegte Kabel sich gut bewährt habe, Amerika 
dürfte nicht linger zögern mit einer Einrichtung, welche 
für die Schifffahrt von so grosser Wichtigkeit sei und die 
Handelskammern der Seestiidte sollten Schritte thun, um so 
schnell wie möglich einen Signaldienst zu errichten, der 
bei verliiltnisemiissig geringen Unkesten, der Kiistenschifffahrt 
unendlich Vortheile Telegraphische 
den Feuerschiffen würde namentlich auch 
für den meteorologischen Signaldienst von Belang sein und 
das Hydrographische Amt wilrde durch telegraphisehe Ueher- 
mittelung der angestellten Beobachtungen oftmals im Stande 


zu können. 


viele bringen mise, 


Verbindung mit 


sein. Sturmwarnungen viel eher zu veröffentlichen, als dies 


gegenwärtig der Fall. 


Nach dem .New-York-Herald* 
der Vereinigten Staaten während dem am 30%. Juni endenden 
Fiseul-Jahre 1890 an amerikanische Schiffe für die Befürde- 
rang der Post nach Europa zusammen 60 cs. ausbezahlt, 
während die an fremde Schiffe ausgekehrte Entschädigung 
für die Führung der europiüschen Post sich auf 3 397,698,40 
belief. 


hat die Postverwaltang 


Der in Philadelphia am 13, Juli angekommene Dämpfer 
„Delaware“ hat am 8. Juli ein Rundholz, anscheinend ein 
Bugsprit passirt, welches, wie es schien, an einem Wruck 
Cap 
Charles Leuchtschifl peilte von der Stelle O *, Sm, entfernt. 


fest hing und ca, einen Fuss aus dem Wasser ragte. 


T Der in Queenstown am 26. Juli von Philadelphia an- 
gekommene Dampfer „British Prince* passirte am 20. Juli 
in 46° 40° N-Br. und 47° 24° W-Lg. einen kleinen Eisherg. 


In der Woche vom 8, bis zum 15, Juli halen die fol- 
genden Dampfer die Neufundlandbänke passirt, ohne Eis 
Die angegebenen Tängen und Breiten 
sind die Mittaysstanderte, welche dem 50, Meridian zunächst 
liegen. 


gesehen zu haben. 
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Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, une 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefuhrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit ale dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Am 30, d. Mts. wurde von der Reiherstieg-Schiffswerft 
ein für Rechnung der Hambarg-Amerikanischen Packetfahrt- 
Actien-Gesellschaft neuerbauter Schraubendampfer glücklich 
Das Schiff erhielt in der Taufe, die 
Fräulein Elien Meyer, die Tochter des Herrn Directors John 


vom Stapel gelassen, 


Mever, vollzog, den Namen ,Venetia“, Die Dimensionen 
des Schiffes, welches für die Passsgier- und Frachtfahrt 


zwischen Hamburg und «en Vereinigten Staaten bestimmt 
sind folyende: Lange 320 Fuss, Breite 40 Fuss und 
Raumtiefe 27 Fuss engl. 


ist, 


Am 24, Juli lief auf der Werft der Herren Schömer 
Jensen & Co. in Tönning die Bark „Hinrich“, das erste 
Segelschiff das auf genannter Werft gelmut ist, vom Stapel. 
Drei weitere Segelschiffe stehen auf den Helgen uml ein 
viertes ist bereit zur Kiellegung. Die Werft besteht erst seit 
einem ‚Jahre und hat bereits bis jetzt 3 Schleppdampfer 
Der für Rechnung des Herm J. A. Reinecke 
in Hambury erbaute Segler „Hinrich“, wird ca. 550 Tons 
Schwergut laden und einen Tielgang von ca. 12° haben. 


abpeliefert. 





Ein auf der Koeh’schen Schiflswerft in Liiheck für 
Rechnung der Lübeck- Wilorger Dampfschififahrts-Gesellechaft 
erbauter Schrauben-, Fracht- und Passagier-Dampfer, welcher 
den Namen ,Wiborg* erhielt, wurde am 25. Juli glücklich 
zu Wasser gelassen, Derselle aus bestem 
Stahl gebaut und hat folgende Dimensionen; Länge in der 
Wasserlinie zwischen den Steven 34°, Breite Raum- 
tiefe 11° 11% Das Sehiff erhält «lie höchste Clase des 
Burean Veritas. Die Tragfihigkeit ist auf 550 Tons Schwer- 
Die Maschine, welche nächster Zeit im 
Schiff muntirt wind, soll demselben eine Geschwindigkeit von 


ist deutschen 


= 
2’, 


gut berechnet. in 
1/3 Knoten per Stunde verleihen. 

Ausserdem hat dic Werft noch weitere bedeutende Neu- 
lauten in Arbeit. 

Zu Vollschiff 2550 Tons Tragfähigkeit, 
welches für Hamburger Rechnung erbaut wird, ist bereits 
der Kiel gelegt, ausserdem ist für Elstlether Rechnung eine 
Bark von 1720 Tons Tragfihigkeit, ein Schwesterschiff der 
auf der Köch’schen Werft gleichfalls erbauten „Irene“, in 
Bestellung gegeben. Beide Schiffe werden aus bestem Stahl 
gebaut und sind mit Eisverstärkung versehen, Die Abliefe- 
rung hat bereits im Frühjahr nächsten Jahres zu erfolgen; 
somit ist die Werft für ein Jahr völlig mit Arbeit verschen. 
Der für Geestemünder Rechnung auf der Werft kürzlich 
erbaute Fischdampfer für Hochseefischerei ist nunmehr auch 
soweit fertig gestellt, das derselbe bereits in acht Tagen 
seine Probefahrt machen wird. 


einem von 


In Hull lief am 22, Juli in Gegenwart zuhlreicher ge- 
ladener Gäste der neue Kreuzer „Enilymion* vom Stapel. 
Derselbe hat einen Tonnengehalt von 7350 Tons, Doppel- 
12,000 Pferdekriiften 
Dampf 20 Kn. in der Stunde zurücklegen. Der „Endymion“ 
ist GAO Fuss lang, 60 Fuss breit und hat einen Tiefgang von 
23 Fuss 9 Zoll. Lady Salisbury vollzog den Taufact, 


maschinen von uml soll bei vollem 





Schiffsverkäufe. 


Die Bark „Hero“, 1097 Reg.-Tons, in Bremen zu Hause 
zehörend, 1875 aus Eichen- und Teukholz gebaut, im letzten 


LT 
— ee 


Sommer reparirt, ist 
Brahestadt verkauft. 
Das z. Z. in Nordenham liegende hölzerne englische 
Schiff „Mary Fraser“ ist für 64,000 M, nach Russland ver- 
kauft worden. B. H, 


an die Firma John Lang & Co. in 





T In Liverpool wurden in öffentlicher Versteigerung die 
folgenden Schiffe verkauft: 

„Aroyo“, Schrauhendampfer, 3564 Brutto Tonnengehalt, 
2307 Tonnen Reg.. Maschinen von dreifacher Expansion, 
mit Cylinder von 25'% Zoll, 41 Zoll und 67 Zoll, bei 45 Zoll 
Kolbenhub. Linge 340 Fuss 7 Zoll, Breite 43 Fuss 1 Zoll, 
Tiefe 26 Fuss 8 Zoll. Verkaufsumme £ 34.500 

„Tocopilta“, eiserne Bark, 49% Tonnen Register, Ver- 
kanfssumme £ 2500, 

„Mersey“, Dampfer, der im Mai infolge einer Collision 
sank und in zwei Theilen gehoben wurde, um & 280, mit 
Masten, Anker, Ketten ete, ete, 

Ferner wurden in Liverpool unter der Hand verkauft: 

„Tabiti“, Bark, 650 Tonnen Register, nach Deutschland. 

„Marie“, Brigy, nach Frankreich. 

„Herschel“, eiserne Bark, nach Norwegen, 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 


Am 29 Juli d. J. bielt der Verein seine erste ordent- 
liche General-Versammlung ab, in welcher zunächst drei 
neue Mitglieder aufgenommen wurden, nümlich die Capitäne 
Bernd, Dampfer „Romulus“, Hellerich, Dampfer „Chemnitz“, 
und Capitiin Hort, 

Bei Eröffnung der Sitzung gab der Vorsitzende eine 
kurze Uebersicht über die während des vertlossenen Halb- 
Jahres erledigten Arbeiten und sprach dann seine Befriedigung 
aus über das stetige Wachsen des Verein. Zur Zeit zähle 
derselbe nicht weniger denn 351 Mitglieder, Durch den 
Cassirer erfolgte alsdann die Rechnungs-Ablage, nach welcher 
der Verein x. Z. ein Vermögen von M. 11009,61 besitzt, Der 
Vorsitzemle sprach dem Cassirer namens des Vereins Dank 
für die Mühe aus, welche er im Interesse des Vereins üher- 
nommen and ertheilte Decharge. 

ingegangen war ein Schreiben von der Wittwe des 
verstorbenen Capitäns Jacobs, worin dieselbe dem Verein 
für die bewiesene Theilunhme dankt. Aus den Nachrichten 
für Seefahrer gelangten mehrere für die Schifffahrt wichtige 
Bekanntmachungen zur Verlesung, unter Anderem auch die 
Verordnung über «ie Nachtsignale der Bremer und Ham- 
burger Lootsen. Hierzu theilte ein Mitglied mit, dass ihm 
von Seiten der Lootsen schon verschiedentlich Klagen zu 
Ohren gekommen seien, das auf Bremer Schoonern jetzt 
oftmals die für die Hambarger vorgeschriebenen Signale ge- 
zeigt werdet, die Schiffe sich locken und die 
Capitäne zu überreden, dass sie ihre Dienste bis zur Elb- 
galliste annelumen sollten (4). 


um an zu 
Der in der Versammlung an- 
Hamburger Nautischen Vereins 
forderte hierauf zur gemeinsamen Wahl der Beisitzer zum 
Schiedsgerichte der Seeberufsgenossenschaft auf, zu welcher 
der Verein deutscher Seeschiffer ebenfalls Wahlberechtigung 
habe, gleich wie der Verein der 
Stenerleute und die Matrosen- und Heizer-Vereine. Da dem 
Vorstande des Schitler-Vereins jedoch noch keine Aufforde- 
rung und auch kein Stimmzettel zugegangen war, sv beschloss 
man, sich an das Reichsversicherungsamt zu wenden und um 


wesende Vorsitzende des 


der Maschinistenchih, 


Vebersendung eines Stimmzettels zu ersuchen, da es im 
Interesse des Vereins liege, einen Eintlus auf die Wahlen 
hehalten, Das Museum diesmal 
wieder eine neue Schenkung erhalten, ein von Capitiin Borg- 
wardt überreichtes Modell eines indischen Canoes, 


zu des Vereins hatte 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Seit unserem letzten Frachtenbericht vom 25. Juli ist 
unser Markt fast unverändert geblieben. Ausfrachten sind 
nach wie vor knapp und Raten äusserst gedrückt. Retour- 
frachten dagegen behaupten sich besser, namentlich sind 
Salpeterfrachten fest für alle Sichten. Kohlenfrachten von 
Australien nach der Westküste Süd-Amerika’s scheinen etwas 
anzuziehen, 

Unsere heutigen Notirungen stellen sich wie folgt: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melhournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


a <4 pe Calcutta 9—10/— pr. Ton Salz. 

. “sc „ Rangoon #—10/——,.  , „ nominell, 

tek „ Callao 18/— pr. d. w. 

eo» « San Francisco 10—11 sb. per Ton d. w. 

a » New-York oder Philadelphia 7/a7/6 per Ton 
d. w. 

io du » Wilmington, Charleston oder Savannah 
8/— 4 8/6— per Ton d. w. 

‘a » Pernambmeo, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos nominell 30/— 4 35’— per Ton Reg. 
je nach Grüsse und Position, 

Von Stettin nach Santos 20/— a 22/— per Ton d. w. 

„ Memel nach Rio de ‚Janeiro £4.— Option Santos £ 4.5. 
per Standard, 

» Bouc, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz, 

„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 35/ d., Option, Porto 
Alegre 43 sh. per Ton Salz. 

» Neweastle NSW nach Valparaiso f. OÖ, und einem Hafen 
his Pisagua und zurück Canal f.O, My — AaS1/a */. 1 ah. 
3 .d. falle direct. 

„ Newcastle NSW Valparaiso £. O. bis Pisagua, 17 & 18 sh, 
per Ton Kohlen. 

Retonrfrachten : 

Von den Salpeterplätzen nach dem Canal £. O., 40 sh. für 
prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich I sh. 3 d. für directe Beorderung. 

„ Costarica-Europa 404 42/6 per Ton Gelbholz. 

» Macassar-Europa 50/— Caprah. 

„ der Yucatan-Kiiste nach dem Canal f, O. 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz. 

Von Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O. 42/64 45/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Laguna de Terminos — Canal f. O. 30a 31/3 Gelbholz, 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5° per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 8 sh, und 4 sh. 8 d. und 5% per Auust- 
September. 

Für Dampferraumte zeigt sich nach wie vor wenig 
Interesse. 
Wir notiren: 

Von Hamburg nach New-York 7/6 per August. 

» Hamburg nach Charleston $/— per September. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 17. Juli. Bei richtigem Angebot von 
Dampferriiumte haben unsere Kornverschiffer die Frachten 
für Verschiffungen onch September herabgesetzt und bieten 
Jetzt 3/6 d. bis 3/T7Ya d. für September und 1% bis 3 d. 
mehr für jeden folgenden Monat bis zu 4/ für December- 
Verschiffungen. Auguat erzielt 3/3 bis 3/4") d. Es bleibt 
nun abzuwarten, ob die Schiflseiener die herabgesetzten 
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Frachten annehmen oder sich zurückhalten in Erwartung 
des stimulirenden Einflusses der Baumwollabschliisse währenil 
der Herbstmonate. Bis jetzt ist in Baumwollfrachten so gut 
wie gar kein Geschäft gemacht worden, da die Betrachter 
im Süden durchweg auf anhaltend niedere Frachtraten 
rechnen und der Ansicht sind, dass der Satz von 16 d. für 
die gewühnlichen Löschhäfen masagebend bleiben wird. Die 
Ernte-Aussichten bleiben dauernd gut, und ebenso die Aus- 
sichten auf Nachfrage für unseren Productions-Teherschuss. 
Ausserhalb des Frachtenmarktes für unsere Hauptproducte 
ist augenblicklich wenig Chance für frachtsuchende Schiffe. 

Infolge des anhaltenden Mangels an Seglerrüumte sind 
in vielen Fällen höhere Frachten bezahlt worden und unser 
Markt ist auf diesem Gebiete augenblicklich fest. 

Im Allgemeinen sind die Aussichten besser denn seit 
langer Zeit, indessen bleibt abzuwarten, ob in Folge zahl- 
reich ankommender Schiffe die Raten nicht etwa zurückgehen, 
da bis jetzt noch in kemer Branche lebhafte Nachfrage vor- 


handen ist. Wir notiren: Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Bad. 7/6al0! 
London, Dampfer Bad. a 
Glasgow, Dampfer 2V ql. 22/6 
Hamburg, 70 ply. 65 py. 
Rotterdam, » LOVsalle. 20 cents, 
Amsterdam, 1W'yalle. 20 cents. 
Copenhagen, 46 Wja22/6 
Bordeaux, 3 32"2 cents. 
Antwerpen, BY 15! 
Bremen, 85 pth. 80 pie. 
Marseille, 218 17/6 
Hull, 41. a2, 

Baumwolle. Mehl i. Säcken 

gepresst, u. Oelkuchen, Maasszut, 
Liverpool, Dampfer  3/32d. 7% 17/38 17/6 
London, Dampfer su... “.. 12/6 12;6al7/6 
Glasgow. Dampfer we. ae 1)! li/azs/ 
Hamburg, 5- lhe. lKec. 50 mk. 
Rotterdam, ea ce uuae 15 cents. 160, 
Amsterdam, 25 cents. 15 cents. I6a20°, 
Copenhagen, seen aeee 18/9 anf 
Bordeaux, cae uuee 25 cents. 33, 
Antwerpen, 5-64. 7/6d.—LOf  15/—20/ 
Bremen, BBQ ee. ER 50 mk. 
Marseille scene ere 22 /§a27/6 
Hult sae ainaare 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork f. O. Ver. Kin. Continent, Shanghai. 
N.Y. Balt. Direet, 
Getreide per Dampfer 
nominell 2/9a3/ 2/9a/3 2/6a2/4 2/9a3 AD 
Raff. Petrol. per Segl. .... .... W298 2/a2/3 27a27 4/0, 
Hongkong. Java Caleutta Japan, 
Getreide per Dampfer 
nominell en 


Raff. Petrol. per Segl. Be, 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 


der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patontangelegenleiten betreffonde Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautischen Zaitschrift* im redactionellen Theile 
oder auch direct brieflich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
solche Antworten keine besondere Spesen verursachen. 


Anmeldungen: 
Ernst Hirtig in Gros-Schönau 48. „Renktionspropeller,“ 
Constantin von Knorring, Kaiserl, Russischer Botschafts-Serre- 
tair Berlin. ,Selbstthiitig wirkendes Stengen-Schlasshol«“, 
Louis Wieting in Grabow 0/0. Giewereistr. 16. Verschluss- 
einrichtung für wasserdichte Thiiren.* 
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Josef Gorinp in Wien. „Vorrichtung zum Aufzeichnen von 
Bewegungen,“ : 

William Parish Hoskins in Birmingham, England. 
an Schiffskojen.“ 

Ertheilungen: 

RAM. A. Vogelfang aus Brooklyn, Staat New-York, v. St. A. 
„Verfahren und Vorrichtung zur Fortbewegung von 
Schiffen.“ Vom 18. Februar 1891 ab, 

58495. P. Wilfinger in Budapest, II. Kristinakörut 24, 
„Drahtseil- Rollenbremse.” Vom 28 Februar 1891 ab, 

58558. H. Dock in Philadelphia. V. ST. A. „Neuerung an 
ammantelten Schrauben. „Vom 17, Dezember 1890 ab, 

58562, BF. Sparr und M. F. Sparr in Jersey. V. St. A. 
„Neuerung an Schifisschrauben.“ Vom 3, Februar 1st] ab, 


„Neuerung 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn wicht 


ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 
Auffindung einer neuen Untiefe (Allegro) in der Träl-Bucht. 
Stockholmer Scheeren, Ostküste von Schweden, 

In der Träl-Bucht hat in unmittelbarer Nihe der all- 
gemeinen Schiffsroute, ca. "a Sm. SSWI4W von Granicholn, 
der schwelische Dampfer „Allegro“ den Grund berührt, und 
zwar auf einer bisher unbekannten Untiefe mit 4,1 m Wasser, 
Diese jetzt Allegro benannte Untiefe ist bezeichnet durch 
eine glatte Stange. 

Ungef, geogr, Lage: 50° 26° 33" N-Br., 18° 23° 15° O-Lg, 

Nordsee, 
Verlegung des Feuerschiffes „Aussen Jade“. 
Deutsche Küste. 
Die Verlegung des Feuerschiffes „Aussen Jade” hat jetzt 
stattgefunden, Dasselbe liegt auf 17,5 m Wasser in: 
33° 48° 41" N-Br., 8° 3° 23° O-Lg. 
Auslischung des hohen Feuers von Hoedenskerke. 
Schelde. Küste der Niederlande. 

Infolge Verfalles des Fahewassers in der Weat-Schelde 
lings dem Eendrachtspolder nach Hoedenskerke wird am 
SL Juli d. J. das hohe Feuer von Hoedenskerke ausgelöscht 
werden, Das niedere Feuer bleibt dem 
hohen Fener von Biezelingsche Ham das Fahrwasser zwischen 
Hoedenskerke und Margriet zu kennzeichnen. 

Veränderung des Leuchtfeuers von Ryvarden. Wesiküste 
von Norwegen. 

Das weisse feste Fener von Ryrarden ist in ein weiss- 
und rothes festes Feuer und Blitzfeuer verändert 
worden. Es ist sichtbar von rw, S 24° W über Süd und Ost 
bis rw. N 6°O, and zwar als Blitefeuer von rw, 5 24° W 
lis rw. S 14° W oder westlich frei von Haaskru, als rothes 
Feuer von rw. 83° W frei von Store 
Bloksten über Süd bis rw. S25°O oder westlich frei von 
Lille Bloksten, im Uebrigen ala weisses festes Feuer, 

Geogr. Lage: 59° 31° 35° N-Br., 5° 13° 55% O.Le. 

Englischer Canal ete. 

Lage eines Wracks südöstlich von Dover, 

von England. 

Das Wrack des geamkenen Dampfers „Dunholme” liegt 
in einer für die Schifffahrt gefährlichen Lage, dasselbe liegt 
2%, Sm. OSO von der Admiralty Pier zu Dover. 

lingef. geogr. Lage: 51° 6° 30% N-Br., 1° 22° 50" O-Lg, 

Bis nach erfolgter Wegräumung der Masten und des 
Wracks wird dasselbe durch ein Wrackfeuerschiff gekenn- 
zeichnet werden, welches die vorgeschriebenen Fener und 
Tagesmarken führt. 

Lage eines Wracks südwestlich von Dungeness. 
von England. 


Nach einer Mittheilung des Marinehefehlshabers zu Havre 


Jade. 


West- 


brennen, um mit 


festes oder üstlich 


Ostküste 


Südkäste 


hat der Lootse Benufils am 27. Juni d. J. ungefähr 15 Sm 
rw. SW'4S von Dungeness ein Wrack angetroffen. Das- 
selbe gehört der Takelage nach zu urtheilen einem grossen 
Schiffe an. Die Wassertiefe betrug «daselbst 4% Stunden 
nach Hochwasser 35 m, 


Lage einer blinden Klippe nordwärts des Harry Furlong-Riffes. 
Anglesea. Westküste von England. 


Bei nordwärts des Harry 
Furlong-Riffes an der Nordkiiste von Anglesea ist cine felsige 
Untiefe mit nor 41m Wasser hei Springzeit-Niedrigwasser 
aufgefunden worden, Von derselben peilt man die Bake 
des Harry Furlong-Riffes SzW’/,W 1,35 Sm. entfernt. 

Geogr. Lage: 58° 26° 30° N-Br. 4° 30° 35” W-Le. 

Es ist möglich, dass sich in dieser Gegen noch weniger 
Wasser befindet. 

Indischer Ocean. 
Lage eines Riffes westwärts der Insel Condillac. 
von Australien. 


Nach einem Berichte vom Commandanten des britischen 
Vermessungsschiffes „Penguin“, Commander W, U. Moore, 
liegt westwärts der Insel Condillac auf der Schiffsroute 
zwischen der Roebuck-Bucht oder Derby und Wyndham 
oder Port Darwin ein Riff. 

Dieses Riff (Jamieson reef), üher welches vom Führer 
ıles Dampfers „Ötway‘ berichtet wurde, besteht aus Corallen 
und dehnt sich in der Richtung Nord-Siid 2", Sin. aus und 
ist 1 Sm breit. Die Tiefen auf dem grösseren Theile des 
Riffes differiren zwischen 3,6 m und 7.3 m (12 bis 24 Fuss); 
ungefähr %4 Sm. vom Nordende des Riffes füllt jedoch ein 
kleiner Theil 1,5 m (5 Fus) trocken bei Springzeit-Niedrig- 
wasser, Von dem trockenen Theile des Riffes peilt man die 
Mitte der Insel Condillae S 78° O, Entfernung 12,2 Sm. 

Die ungefähre geographische Lage des trockenen Theiles 
nach der Br. Adm.-Karte No. 1047 (IX 316) ist 14° 2° 30” 
S-Br in 125° 26° O-Lg. Die Insel Condillae und die ganze 
Küste von der Insel Adéle bis zum Cap Bongainville liegt 
wahrscheinlich 4" Sm. westlicher, als es auf den Karten 
angegeben wird. 

Das Wasser ist in der Nähe des Riffes stets entfärbt, 
die See ther dem Riff zeigt jedoch nur bei nahe Niedrig- 
wasser die Nähe desselben an, indem sie sich auf den flachen 
Stellen bricht, Das Loth zeigt eine Annäherung an das 
Riff nicht an. 


Ostindischer Archipel. 
Nichtvorhandensein der Insel Hunter südöstlich der Insel 
Mindanao. Philippinen. 

Die Insel Hunter, welche bisher in den englischen 
Karten in ungeführ 5° 30° N-Br ond 1279 24° O-Ly einge- 
tragen war, ist aus denselben entfernt worden, da dieselbe 
identisch mit der Insel Palmas ist, deren Lage kürzlich zu 
5° 35° N-Br und 126° 35° 54° O-Lg bestimmt wurde. 


Südlicher Stiller Ocean. 
Bemerkungen über die Lage des Feuerschiffes und einiger 
Tonnen im Hafen von Suva. Insel Viti Levu. Fidji-Inseln, 
Nach einem Berichte des Commandanten S. M. Krz.- 
Korv. „Sophie“, Korv.-Capitiin Herbing, liegt das Feuer- 
schiff in Hafen von Suva nicht, wie es die Br, Adm.-Karte 
No. 1757 angiebt, auf 23,8 m (13 Fad.) Wasser, sondern 
südlicher und innerhalb des Riffes, wesshalb man dasselbe 
nicht zu nahe passiren darf. 


den Vermessungsarbeiten 


NW-Küste 


Ferner liegt die weisse Tonne, welche nach der ange- 
führten Karte die Einfahrt zwischen den Corallenriffen auf 
der östlichen Seite markirt, ungeführ da, wo auf der Karte 
das Feuerschiff verzeichnet ist. Die schwarze Tonne bei 
dem Sande der Spitze Low Cliffy liest nicht auf 25,6 m 
(14 Faden) Wasser, sondern auf 3,1 m (1%, Faden) Wasser. 
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Carl Fr. Kraut 


5 Baumwall Hamburg Baumwall 3 





Emil G. v. Höveling. 


5 ea 7 Lager aller 
and aa Artikel für Maschinenbetrieb, 
Dampffarbenfabriken ERENEER 
wimgimawers: Hampers, A Gratkreek.| 4 Keune 
Specialitat: ghar pb ct an alle 
Bi . u rten Schmieröle. 
Patentfarbe für Schiffsböden been 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. Francis-Patent-Boote, 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, Cc. Eduard Lewens 
schnelltrocknend und von on grosser D Dauerhaftigkeit. » Hamburg. 


Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager, 
en | te Krii er, Kehrwieder 9. Block C. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren cll, Kurzwaaren-Lager. 











als in Form von und Werkzeuge ‚für 
Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, Schiffs- und Maschinenbau. 
N , ie ee erg ig Danek on 
Fender (Wulste) für Rettungsboote. See Segeischiäie, "m 


Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- EEE 
dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben. Quaaanaaa aaa aan ANNE 


dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die; 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom! August Carstens 
Board of trade genehmigt. Hamburg. 
ig]i Fabrik: Steinhöft 19, 
mr Preislisten versendet franco “we Lager: ; Admiralitätsstrasse an, 
L. Krüger, Speeinlität ;Sextanten,4 verach.Patent- 
logs neuester Construction, Barometer 
Hamburg, Stein warder. zumeteorolog. Beobachtungen, C ours: 








—— —-- -— | berichtiger, Peilapparate, sowie alle 
Sorten Azimut-Steuer und Schwimm- 
compasse nenester Construction, 
Siimmtliche nantischen Instrumente lasse 
ich auf der deutschen Seewarte prüfen 
und liegen die ertheilten Certificate bei 
mir zur Einsicht vor. 


SONATA O 


Wilh. Richers, Hamburg, 


| Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No, 54. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 





Tapezier 
Hamburg, Stubbenhuk 21. 


Spedalität: Schiffs-Arbeit. 


Decorirung von Kaijtiten. Emergent ER 
Alle Arten Polster-Arbeiten. Schiffsproviant und Schifsmaterialien. 


Lager ¥. Schiisklappstühlen, Matratzen, Teppichen, Gardinenstofen etc, Yes} | Ronservirte Gemüse, Früchte und 


h Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 
Reparaturen jeder Art werden prompt ausgeführt. Uebernimmt Ausrüstungen 


für Dampf-, Segel- und Aus- 








COCONINO wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
J. E. C. Freerks & Sohn. |= #=" 
Etablirt 1642. | Patent-Yellow-Metal 
a.d. Pa der Herren Vivian Sons, London, 
HAMBURG. [einer rin nnd 
Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten, | unter und Messingptaten, 
Condensor-Röhren 
Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 1516 in allen Dimensionen. 
Fernsprecher: Amt la. 378. -Böhren-Fabrikate, 














Rob. M. Sloman jr.* 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach ‘Tanger, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 
Palermo und Catania, 


am 11, August 
Dampfschiff „Marseille“. 


Durchfracht-Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. 


Rob. M. Sloman jr. 





Nach 


suit Port Elizabeth und Capetown 


Port 
eiserne deutsche Bark „Mercator‘‘, 


Adelaide + 1.3/3 L 1. 1. Capt. ig 
Nach Guayaquil 


die eiserne deutsche Bark „India 


100 A. 1. Deutsche Schoonerbrigg ,,Aretas", 
— 7 3/3 Li. 1. Capt. J, Bodeewes, 
a Nach der Westküste 
Nach 


Central-Amerikas 


kupferb, deutsch, Drei-Mast-Schooner 


Melbourne 
Wharf 


die engl. Stablhark ,,Bankburn* 100 A. | 


Knöhr & Burchard, Nilg. 







Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Nach 


Sydney | 


die diinische Bark „Sörine* + 3/3 L.11.| 
Nach 

| 

New-York | 


Reissen nicht ausgesetzt. 





Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
4% gr. Reichenstr., Hamburg. 


Nach 


New-York 


das englische Schiff „James Stafford“ 





38 A. 1. 1. ee ee | 
Nach Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 

| vorhandenen Schraubenloote mit 

triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 
(kein Benzin) 


New-York 


das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1, | 





Nach 


a 
Rangoon - 
das englische Stahlschiff „Port Douglas“; ~~ 


100 A. 1. Motoren (Patent Capitaine) 


Rob. M. Sloman jr.) car 


ausschliesslich durch 


„Johanna“ 4 3/3 1. 1.1. Capt. von Ehren. | 


Sind. leichter und billiger als Holz- | 
die deutsche Bark „Hannover“ 3/3 L. 1. 1. | und Eisenblücke und dem Rosten und | 


o—: Camm soemme§:ammeprammeremmereme® 


Otto Messtorff 


Altona 


Blücherstr, 4, Fernsprecher No. 293. 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 


OA dD | u et tte 


% 


H 





a = 


ge | Glocken-Metallgiesserel |, 
betrieb, 


= Metallwaarenfabrik 
F. A. SENING, 


von 
erste Neumannstrasse 23. 
HAMBURG. 
| 


Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hähne und 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel ete. etc. 
Anfertigung von rohen Gussstücken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Grosse sowie alle in 
dieses Fach einschlarende Arbeiten. 


= Preise billig. Bedienung prompt. = 











so9000009 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


Theer, Pech, Werg, 


Maschinentalg, Twist. 
2oocooc 


Ostsee-Bad Warnemünde 





Amt |. Ko. 452. 





Meissner, Hamburg. | 


Hotel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 
BE Prospecte gratis. EM 


o— 
Telephon 


GOO HÜDNBT asst se 


Conditorei 
und Marcipan-Fabrik. 
HAMBURG 
Neuerwall 22. 
_ 


Telephon 
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Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach 
Punta Arenas (M. S.), Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 


am 8. August, Dampfschiff „Pentanr“ Capt. Patzelt. 
Von Hamburg via Antwerpen direct 


nach Guayaquil und Central- America 
an 22. August, Dampfschiff .Serapis* Capt. Svendsen 
oder ein anderes Dampfschitf der Gesellschaft, 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 





La Bandera Espanola. 
Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft, Nach 


Express- u. Post-Dampischifffahrt pP 0 RT 0 R | C 0 
HAMBURG-NEW-YORK kan ie: Beine 
umacao 
der spanische Dampfer 





+Aug. Victoria 7. Aug. "Wieland 16. August, +Fürst Bismarck 28, Aug. 
*Suevia 9. August. +Columbia 21. August. "Gellert 30. August. 
+Normannia 14. Aug. *Rhaetia 23. August. jAugustaVictoria 4. Sept. „Murciano“ 
(Die mit einem * versehenen Dampfer laufen Hävre und die mit von HAMBURG direct. 
einem + versehenen Dampter lauten Southampton an.) Schluss der Giiter-Annahme: 
am Donnerstag, den 20. August. 


Hamburg-Baltimore Nüheres ertheilt 


Scandia 15. August. Gothia, 2%, August. C. Hugo, Holländ. Brook 23. 


Hamburg-Westi ndien-Mexico La Bandera Espanola. 


am 2., 7., I1., 16., 18. 22, und 30. jeden Monats laut Fahrplan der Nach 
Gesellschaft, 


| 
Nüheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico H M t 
hei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralitätsstrasse 33/34. avana, a anzas, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore 
in den Bureaux der Gesellschaft, Dovenfleth 15—21. 3% ‚Santiago de Cuba und 


_ = Cienfuegos, 
Durch-Frachten UNION a ne Goma 
und in Verbindung mit der 
Durch-Connossemente | Fahnen Pate, aon a 


a, Hamburg „Murciano* 


via New-York, Galveston | Regelmässige Dampfschifffahrt | ven MAMBURG direct. 


Schluss der Giiter-Annahme: 


und /oder smear ' am Donnerstag, den 20. August. 
New-Orleans Hamburg u. New-Vork.| xineres er 


nach sümmtlichen Plätzen in * California Capt. Draseher 5, Ang. | C. Hugo, Hollünd. Brook 23. 


Texas, New- Mexico, Arizona, 


"Mexico, Marsala „ Maas 12, Ang, ee 
Cotornde, Oregen wi Bohemia, Schröder 19. Aug nen 
Californien Sormentd „ Singensen de Aug. 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- | Die in Tha 
haftesten Bedingungen. ee ee a ea 











|— mn ee) ee) et eee 








hören der gn Amerik. Packetf.-A.-G SER 
Rud. Falck | Niheres wegen Fracht bei 53 
Deichthor-Strasse 2. ‘ 1 
Börsenstand vor Pfeiler 39. Rob. M. Sloman JP J. Bischof, Hamburg, 
Europäischer General-Agent Steinhöft 20 I, Fabrik dich 
der und wegen Passage in den Bureaux der SOIR wasserdichtse 





Sonthern Pacifle Company und Hamb. Amerik, Packett,-A.-G,, Balata-Treibriemen. 
Mexi-an International Railway. Doventieth 18-21. Cee en et 


WESER Th. Höeg's Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1“ Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiffslöden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 


mba ae Höeg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2:7 Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten, 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 


Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein haltbares und schönes Aeussere ankommt, 


Höeg’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, wn Laderiiume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete, ete. zu malen; es ist eine 
uniibertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oelfarben. T h. H ö a & 


Hamburg, Steinhöft 3. 


... 
Gustav Conz, ee Johs. Wolters 


¢€ a _ TEE Ne von 2—100 P. S. Mechaniker, 


für Schiffsbeleuchtungen, Hamburg, Hopfenmarkt 19. 


Fernsprecher Amt I, 4769 
















ea, 100 Maschinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen Anlage 


Erste Reterenzen, electrischer Haustelegraphen, 
electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 
Anlage und Reparatur 
Maschinentelegraphen, 
Steuor- u. Hafentelegraphen. 
0690006 90000088000668000 


r = a) 
Meyer & Schultz 
Hamburg, 1. Vorsetzen &. 
Anfertigung aller 
¢ Herren-Garderoben und Aus- 

RE ee ERE. | rustungsgegenstande. 
SS §=— Stoll Rocke 


in allen Genres. 


Magnolia-Antifrictions- Metall Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 


simmtlicher Wüsche - Artikel, wollener, 








ist für schwere Dampfmaschinen das beste und durch seine aussergewöhnliche | _ halbwollener und baumwollener 
Dauerhaftigkeit das rn arte Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders | Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 
für den Dampfschiffsbetrieb. Geringe Almutzung. Ersparnisse an Schmier- | u. 5. We 


material, Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. 


£. 


Auf der Eleetrischen Ausstellung in Edinburg erhielt das Magnolia-Metall “an Th 


die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung omsen | 


für Lagermetalle. Buch- und Steindruckerel, }5 
Bödingumarkt 31. 2 
r 


Magnolia-Antifrictions-Metall-Co. of Great Britain, 2 "| 


LONDON & NEW-YORK. | | | Anfertigung aller 


.. . . | | Druckarbeiten. 
Dean. Max Padderatz, | = 


Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. éZ| F 











~ Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 
Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 
Die „Deutsche nantische Zeitschrift" er- 
scheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen, 


Anfragen und Mittheilungen 
sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


| 





Preis, 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
iF Mark 76 Pfg., im Weltpostverein 56 Mark 

&- 


Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 
Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen - Expeditionen Erstere 
erthellt auch Auskunft über Beilagen u. s. w. 





1891. 


Hamburg, den 8. August. 


Ne 19. 





Inhalt: Auf dem Ausguck. — Die telegraphische Verbindung der Feuerschiffe mit dem Festlande. — Ueber die 


Entwickelung der verschiedenen Dampfertypen. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes. — 
Schiffbau. — Schiffsverkiiufe. — Vereinsnachrichten, — Frachtenberichte. — Büchersaal. — Patentnachrichten. — Nach- 
richten für Seefahrer. 











| Steuern ist aber die neue Methode viel einfacher 


Auf dem Ausguck. | 





Der „Verein Hamburger Rheder* hat in einer 


jüngst abgehaltenen Generalversammlung in dem | 


Wunsche ein einheitliches Rudercommando für die 
deutsche Handelsmarine zu schaffen, den Beschluss 
gefasst, über die Zweckmässigkeit der beim Lloyd 
und der Packetfahrt eingeführten Aenderung ein 
Gutachten von Seiten der nautischen Vereine ein- 
zuholen. Wir können wohl behaupten, dass, soviel 
wie wir Gelegenheit hatten, uns mit Practikern 
über diese Angelegenheit zu unterhalten, wir bei den 
meisten derselben eine Zustimmung zu dieser Um- 
wandlung gefunden haben. Wenn auch wohl hie 
und da ein alter Seemann sich für Beibehaltung der 
früheren Form ausspricht und gegen die Aenderungs- 
wuth der neueren Generation eifert, mit dem Hin- 
weis darauf, dass man mit dem alten Commando 
jahrelang gut gefahren sei, so bildet der alte See- 
mann eben nur die sprichwörtliche Regel von der 
Ausnahme, Die junge Generation stimmt durch- 
weg der Aenderung zu und bei aller Achtung für 
die Erfahrung der älteren Mitglieder des Standes, 
wollen wir doch bemerken, dass die Zukunft eben 
den jungen gehört. Eines steht fest, dass Irr- 
thümer von Seiten des Steuers, also Desjenigen, 
der das Commando empfängt, nach der neuen 
Usance viel seltener vorkommen werden, als früher. 


Nicht jedes Schiff ist in der Lage, in belebten 


Fahrstrassen nur geschulte Steurer am Ruder zu 
haben. Für die grosse Zahl der Neulinge im 


und leichter begreitlich, wie sie überhaupt auch 
| die natürlichste ist. Die Hauptwichtigkeit der Ab- 
änderung liegt entschieden in einer geschickten 
Umschiffung der durch die Uebergangsperiode 
hervorgerufenen Gefahren und in dieser Hinsicht 
dürften die Ausdrücke „rechts“ und „links“ als 


glücklich gewählte zu bezeichnen sein. 
“ + 


* 

Von den Capitänen einkommender Schiffe sind 
in letzter Zeit zahlreiche Meldungen über Wracks, 
welche für die Schifffahrt gefährlich treiben, ein- 
gelaufen. Von mehreren Schiffsführern wird ein 
unweit der Mündung des englischen Canals trei- 
bendes Wrack gekennzeichnet, welches dem An- 
scheine nach noch lange zusammenhalten und so 
ein auf geraume Zeit andauerndes Hinderniss für 
die Schifffahrt bilden wird. Die sich stets mehrende 
Zahl verlassener Schiffe legt den Wunsch nahe, 
dass bald eine internationale Vereinbarung über 
die Zerstörung dieser Schifffahrts-Gefahren statt- 
finden möge. 





= cd 


* 

Die Flotte der grossen Hamburger Packets 
wird binnen Kurzem abermals um einige neue 
Exemplare vermehrt werden. Zunächst wird die 
Packetfahrt durch die beiden neuen auf hiesigen 
Werften gebauten Schiffe „Virginia“ (Blohm & Voss) 
und „Venetia* (Reiherstieg-Schiffswerft), welche in 
kurzer Zeit fertig gestellt werden dürften, einen 
Zuwachs erhalten. Auch die Hamburg - Pacitic- 
| Dampfschiffslinie gedenkt ihren Park durch zwei 
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neue grosse Passagierschiffe, welche auf der Werft 


der Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft erbaut 
werden sollen, zu vergrössern. 
a “ 
s 
Als schwimmendes Auswandererhaus ist in 


letzter Woche der Dampfer „Rhaetia® von dem 
hiesigen Unterstiitzungs-Comité gechartert worden, 
um die von Russland kommenden Juden bis zur 
Abreise nach Amerika aufzunehmen. 


« * 
* 


An anderer Stelle bringen wir ein Erkenntniss 
des hiesigen Oberlandesgerichtes über eine durch 
ein missverstandenes Pfeifensignal entstandene 
Collision, Von Interesse für den Schifferstand ist 
derjenige Passus der Entscheidungsgründe, welcher 
den Zweck der in der kaiserl. Verordnung zur 
Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe auf 
See enthaltenen Regel über die Ausweichsignale 
beleuchtet. Danach hat der Gesetzgeber bei der 
Gewährleistung der Befugniss Dampfpfeifensignale 
zu geben wesentlich die Absicht im Auge gehabt, 
ein Mittel zu schaffen, um das zum Courshalten 
verpflichtete Schiff rechtzeitig von den Ruder- 
manövern des ausweichungspflichtigen Schiffes zu 
benachrichtigen, — Nach der geschichtlichen Ent- 
wickelung der Verordnung ist dies zweifelsohne 
richtig, wiewohl man sich in seemännischen Kreisen 
dagegen sträubt, diese Auffassung anzuerkennen. 
Das Bedürfniss nach solchen Signalen hat sich 
zuerst in engen vielbefahrenen Revieren und 
namentlich in solchen geltend gemacht. in denen 
viele Krümmungen des Fahrwassers vorkommen. 
So waren beispielsweise auf dem Hudson schon vor 
Inkrafttreten der entsprechenden internationalen 
Bestimmung durch Revierordnung diese Signale 
eingeführt mit der weiteren Verfügung, dass das 
von einem Schiffe gegebene Signal vom Gegensegler 
— wenn ein Dampfer — beantwortet werden 
musste, widrigenfalls er sich einer Strafe von 50 
Dollars schuldig machte. Man hatte die Einrich- 
tung eingeführt, weil bei den Krümmungen des 
Fahrwassers ein Ausweichen der Schiffe oftmals 
erst im letzten Augenblicke möglich war und 
der Umstand, dass man dem entgegenkommenden 
Schiffe nicht zeitig genug das beabsichtigte Manöver 
zu erkennen geben konnte, es wünschenswerth ge- 
macht hatte, dem Gegensegler durch ein Zeichen 
verständlich machen zu können, dass man auf ihn 
Rücksicht nehme, wiewohl das Fahrwasser es zur 
Zeit noch nicht gestatte, ihm diejenige Schifisseite 
zuzuwenden, an welcher die Fahrzeuge frei passiren 
können. 

Wenn man in Schifferkreisen sich daran ge- 
wöhnt hat, dieses Signal zu etwas Anderem zu ge- 
brauchen als zu Dem, wozu es ursprünglich be- 
stimmt war, so liegt dies an dem Mangel eines 
Verstiindigungszeichens für den in der Praxis, 


namentlich im engen Fahrwasser, oftmals vorkom- 
menden Fall eines durch zwingende Verhältnisse 
nothwendig gewordenen Abweichens von den ge- 
wöhnlichen Ausweich-Regeln. Grosser Tiefgang des 
Schiffes im Verhältniss zur Tiefe des Fahrwassers, 
in der Nühe befindliche Fahrzeuge oder ähnliche 
Umstände néthigen oftmals ein Schiff, ein den ge- 
wöhnlichen Ausweichregeln gerade entgegengesetztes 
Verhalten zu beobachten, gegebenen Falles seinen 
Cours einzuhalten, wo es unter gewöhnlichen Ver- 
hältnissen ausweichen sollte. Die Umstände, welche 
für das nach den allgemeinen Regeln ausweich- 
ptlichtige Schiff hierbei zwingend sind, wird der 
Gegensegler aber nur selten kennen und dess- 
halb auch nicht immer zu entscheiden 
mögen, ob er es hier mit einem Schiffe zu thun 
hat, welches, dem Artikel 23 der Kaiserl, Verord- 
nung zufolge. von den Regeln abweicht oder ob sein 
Verhalten lediglich durch Unachtsamkeit oder 
schlechtes Steuern hervorgerufen ist. Um ihn 
darüber aufzuklären ist es natürlich, dass der Aus- 
weichpflichtige rechtzeitig anzeigt, dass er seiner 
Verpflichtung nicht nachkommen kann. Hierzu 
steht ihm aber kein anderes Signal zur Verfügung 
als das Ausweichsignal. Das häufige Vorkommen 
dieses Falles hat es nun mit sich gebracht, dass 
man die Signale kurzweg für solche hält, welche 
anzeigen, dass man ein ungewölmliches Verhalten 
des ausweichpflichtigen Fahrzeuges zu erwarten 
hat und dadurch dem Schiffe. an welches es ge- 
richtet ist, die Pflicht des Ausweichens auferlegt 
wird. — Wir wollen hier keineswegs die Ansicht 
vertreten, dass es nothwendig sei, für den hier er- 
läuterten Fall ein besonderes Signal einzuführen, 
da wir auf dem Standpunkte stehen, dass es ein 
dringendes Erforderniss ist, sowohl die Ausweich- 
regeln als die Signale so einfach wie möglich zu 
halten: indessen sind wir der Ansicht, dass die 
Signale recht gut beiden Anforderungen genügen 
könnten, wenn die Verordnung über die Ausweich- 
signale eine ähnliche Zwangsbestimmung enthielte 
wie die oben erwähnte s. Z. im New-Yorker Revier 
eingeführte, nämlich dass das Schiff, an welches 
das Signal gerichtet ist, die Pflicht hat, dasselbe 
zum Zeichen des Verständnisses zu beantworten. 
Bestände eine solche Verordnung, so wäre der 
Zusammenstoss zwischen der „Perle“ und der Bar- 
kasse, welcher zu dem Erkenntniss des Oberlandes- 
gerichtes (siehe Seite 312) Veranlassung gegeben 
hat, vermieden worden, denn auf die Antwort von 
Seiten der Barkasse auf das Ausweichsignal wäre 
der Führer der „Perle“ sofort über deren Irrthum 
aufgeklärt worden und hätte die nöthigen Schritte 
zur Vermeidung der Collision thun können, dadurch, 
dass er ein zweites Signal gab. — Der von der 
Washingtoner Conferenz ausgearbeitete Entwurf 
zur Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe 


ver» 


auf See, macht zwar die Abgabe der Signale bei 
der Coursiinderung obligatorisch, nicht aber die 
Beantwortung. Wir würden aus den hier ange- 
führten Gründen es zweckmässiger halten, nur die 
Rückgabe der Signale den Dampfern zur Pflicht 
zu machen. 





Die telegraphische Verbindung der 
Feuerschiffe mit dem Festlande. 





Das Jahrhundert, in dem wir leben, zeichnet 
sich anerkanntermaassen nicht nur durch die grosse 
Anzahl der in demselben gemachten Erfindungen, 
sondern namentlich dadurch vor den vorhergehenden 
vortheilhaft aus, dass eine nicht geringe Anzahl 
derselben als reines Calcul des schaffenden Menschen- 
geistes hervorgebracht ist, während viele Erfin- 
dungen früherer Zeitepochen mehr oder weniger 
ein Product des Zufalls waren. — Ich erinnere 
hier nur an die Erfindung der Kunst des Glas- 
machens, an die Entdeckung der Purpurfarbe, an 
die Erfindung des Schiesspulvers u s. w. — Zu 
den geistreichsten und zugleich grossartigsten dieser 
Erfindungen gehört unstreitig die Kunst, den elec- 
trischen Strom willkürlich zu erzeugen und ihn für 
die verschiedensten industriellen Zwecke nutzbar 
Nachdem in den dreissiger Jahren 
unseres Jahrhunderts die bekannten Göttinger Ge- 
lehrten Gauss und Weber den ersten Telegraphen 
erfunden hatten und es ihnen gelungen war, den 
eleetrischen Funken vermittelst eines Kupferdrahtes 
von Haus zu Haus zu leiten”), sahen sie sich in 
den Stand gesetzt, auf diesem Wege Mittheilungen 
auszutauschen. Die Nachricht von dieser so äusserst 
wichtigen Erfindung und die ausserordentliche 
Nützlichkeit derselben für die gesammte Menschheit, 
fand mit so grosser Schnelligkeit Verbreitung und 
Anerkennung unter allen eivilisirten Völkern der 
Erde, dass heute bereits ein ganzes Netz solcher 
Drähte um die Erde gespannt ist, vermittelst welcher 
der electrische Funke unsere Worte mit unglaub- 
licher Geschwindigkeit den entferntesten Bewohnern 
der Erde kund giebt. Es hiesse Eulen nach Athen 
tragen, wollte ich die jedem Gebildeten nur allzu- 
bekannten Vortheile aufzählen, welche der ganzen 
Menschheit aus dieser grossartigen Erfindung er- 
wachsen sind; die umfangreiche Benutzung des 
Telegraphen von Leuten aus allen Schichten der 
Bevölkerung beweist am schlagendsten, wie augen- 
fällig dieselben sind uud kein Mitglied der civili- 
sirten Menschheit möchte sie heute entbehren, 

Leider aber sind wir zur Zeit noch nicht in 
der Lage, alle Menschen an den Segnungen dieser 


zu machen. 


*) Bekanntlich vermittelten gleich von Anfang an (1833) 
zwei Kupferdrähte, über die Dächer von Göttingen führend. 
bei den gleichzeitig angestellten magnetischen, galvanischen 
und elertromagnetischen Untersuchungen den telegraphischen 
Verkehr zwischen dem physikalischen Institut und dem 
magnetischen Observatorium. 


Ertindung Theil nehmen zu lassen, da wir die in 
den Mündungen der Ströme und an gefährlichen 
Küstenpunkten verankerten Feuerschiffe noch nicht 
telegraphisch mit dem Festlande zu verbinden ver- 
mögen, welche bekanntlich den Zweck haben, dem 
Schifisführer in der endlosen Wasserwüste als Weg- 
weiser zu dienen und ihn in den Stand zu setzen, 
bei Tag und Nacht Klippen und Untiefen, die ihm 
Tod und Verderben drohen, zu vermeiden und sein 
Schiff sicher in den ersehnten Hafen zu führen, 
Und doch wäre es für die ganze Menschheit und 
besonders für alle Diejenigen, welche in Folge 
ihres Berufes Menschenleben oder Capital dem 
Meere anvertrauen müssen, von der grössten Wich- 
tigkeit, und würde von den segensreichsten Folgen 
begleitet sein, wenn wir diese Schiffe mit in 
unser weitverzweigtes Telegraphennetz hineinziehen 
könnten. Wie oft würde der Capitän eines an 
geführlicher Stelle ausgelegten Feuerschiffes nicht 
in der angenehmen Lage sich befinden, durch 
schleunige Benachrichtigung der Interessenten für ein 
in bedrängter Lage befindliches Schiff erfolgreiche 
Hülfe herbeirufen zu können! Wie oft könnte nicht 
ein herannahender Sturm zeitig genug sigmalisirt 
werden, um manchen Schiffsführer vor dem Aus- 
laufen zu warnen, welches in gar vielen Fällen 
unheilvolle Folgen für Schiff, Ladung und Mann- 
schaft haben kann! 


Es mag dem Laien hefremdlich erscheinen, 
wie die telegraphische Verbindung eines Feuer- 
schiffes mit dem Festlande grössere Schwierigkeiten 
haben kann, als beispielsweise die telegraphische 
Verbindung entfernter Continente mit einander; der 
Eingeweihte aber weiss, dass durch die Drehungen, 
welche das Feuerschiff beim Schwoien um seinen 
Anker macht, Kabel und Ankerkette um einander 
geschlungen werden, und dass man bis jetzt noch 
nieht in der Lage war, diese Umschlingungen vom 
Schiffe aus zu klaren. Dies ist aber unumgänglich 
nothwendig; denn wenn das Kabel um die Anker- 
kette geschlungen ist und das Schiff zu stampfen 
beginnt, was bekanntlich ja schon bei leichtem 
Seegang geschieht, so zerreisst das Kabel in kurzer 
Zeit und die Verbindung ist zerstört. Wollte man 
also die telegraphische Verbindung der Feuerschiffe 
mit dem Festlande dauernd herstellen, so müsste 
zunächst eine Einrichtung ersonnen werden, durch 
welche das Klaren von Kabel und Kette vom Schiffe 
aus zu bewirken ist. 

Herr Harrsen in Husum hat nun, veranlasst 
durch einen eigenartigen Zufall, viele Jahre hin- 
durch die Lösung dieses Problems angestrebt; er 
hat weder Geldopfer noch Mühe gescheut um sein 
Ziel zu erreichen und nicht cher gerastet, bis die 
Lösung ihm jetzt anscheinend vollständig gelungen 
ist. Die von ihm ersonnene Einrichtung ist bereits 
im Modell hergestellt, vom Reichs - Patentamt 
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patentirt und verschiedenen hochgestellten Fach- 
leuten vorgeführt worden, welche sich in höchst 
anerkennender Weise über dieselbe geiussert und 
sie zum grössten Theile für practisch ausführbar 
erachtet haben. Weitere Kreise mit dieser Ein- 
richtung bekannt zu machen und dadurch ein mög- 
lichst vielseitiges Interesse auf eine, für die an der 
Seefahrt betheiligten Nationen äusserst wichtige 
und in ihren Folgen segensreiche Ertindung 
zu lenken, ist der nächste Zweck dieser Zeilen; 
sollten dieselben die baldige  Herbeiführung 
eines practischen Versuches von Seiten unseres, 
alle edlen Bestrebungen seiner Unterthanen in so 
hochherziger Weise. unterstützenden Reiches auch 
nur um ein Geringes beschleunigen, so würde meine 
geringe Mühe reich belohnt sein; denn ich zweitle 
nicht, dass der Versuch zu einem positiven Ergebnisse 
führen und die Erfindung selbst dann bald der 
Menschheit nutzbar gemacht werden wird. 





Die Einrichtung ist folgende: Am Vorder- 
steven n des betreffenden Schiffes befindet sich die 
Klüse I. Dieselbe besteht aus einem feststehenden 
Klüsenmantel k. in welchem der drehbare Klüsen- 
einsatz | eingeführt ist. Der Klüseneinsatz hat in 


Schnitt 1. 





seiner Axe eine Längsöffnung für die Ankerkette o 
und eine zweite Oeffnung für das Kabel p, und 


Schnitt? 





kann der Klüseneinsatz vermittelst Handspeichen 
(oder durch Zahnradübertragung vermittelst einer 
Winde) gedreht werden, wodurch die Verschlin- 
gungen der Kette und des Kabels, welche aussen- 
bords durch das Schwoien des Schiffes entstehen, 
von Bord aus geklart werden. Das Kabel wird 


Schnitt 3. 






durch den Kabelhalter m gegen das Auslaufen 
gesichert, jedoch ist der Kabelhalter, welcher am 
Kabel befestigt ist, im Klüseneinsatz drehbar. Die 
zweite Klüse, deren Trommel a den drehbaren 
Trommeleinsatz aufnimmt, ist in einiger Entfernung 
von der vorderen Klüse in gleicher Höhe mit der- 


Schnitt 4 


selben angebracht. Der Hemmschuh ec, welcher 
durch die Schraube g gehalten wird, schützt den 
Trommeleinsatz vor dem Ausgleiten aus dem Mantel. 
Die mittlere Oefinung dient für den Durchgang der 
Kette nach dem Spill, wo dieselbe in der gewöhn- 
lichen Weise festgehalten wird. Der Raum zwischen 
beiden Klüsen wird zur Aufbewahrung einer ent- 
sprechenden Länge des Kabels benutzt, um je nach 
Bedarf mehr ausfiren resp. einholen zu können, 
da bekanntlich von der Ankerkette je nach der 
Witterung bald mehr gesteckt, bald die überflüssige 
Kette eingehievt wird. 

Der Leitungsring d wird von einer Isolirungs- 
platte aus Hartgummi bis auf die kleine Oeffnung 
für den Leitungsbolzen umgeben. Der Leitungs- 
ring mit den drei Isolirungsseiten ist feststehend, 
wogegen die vordere Isolirungsplatte an den 
Trommeleinsatz befestigt und mit der Trommel 
drehbar ist. Die beiden Leitungsbolzen werden 
durch Spiralfedern gegen den Leitungsring ge- 
drängt. Der Raum für die beiden Spiralfedern 


ist ebenfalls durch Hartgummi isolirt, der ührige 
Theil des Leitungsbolzens ist gleich dem Kabel 
mit einer isolirenden Schicht umgeben. Auf die 
angegebene Weise wird ein ununterbrochener elec- 
trischer Stromkreis hergestellt. Die Umdrehung 
der zweiten Klüse geschieht gleichmässig mit der 
Klüse I durch die gleiche Handhabung. 

Um von Zeit zu Zeit festzustellen, welche und 
wie viele Drehungen das Schiff gemacht hat, ist 
im Compass unter der Windrose ein Faden neben 
der lothrechten Compassaxe hiingend angebracht. 
Dieser Faden geht durch 
boden und kann beliebig herunterhängen. Macht 
das Schiff eine Drehung und entsteht in Folge 
dessen eine Umschlingung der Kette mit dem Kabel, 
so wird sich auch der Faden um die lothrechte 
Compassaxe drehen und somit anzeigen, wie viele 
Umschlingungen des Kabels mit der Kette erfolgt 
sind. 


eine Oefinung im Kessel- 


Da auf einem solchen Feuerschiffe fortwährend 
ein genügendes Wachtpersonal an Deck sich be- 
tindet, so wird man in den meisten Fällen über 
die Richtung und Anzahl der erfolgten Drehungen 
des Schiffes, welche bekanntlich auf Flüssen nur 
beim Fluthwechsel stattfinden, auf hoher See aber, 
wo der Einfluss dieser Strömungen in vielen Füllen 
nicht so bedeutend ist, vorzugsweise durch 
Veränderung der Windrichtung erzeugt werden, 
genau unterrichtet sein, die beschriebene Einrich- 
tung des Compasses also lediglich in einzelnen 
zweifelhaften Fällen dazu dienen, die Richtung der 
Drehung des Schiffes anzugeben. Es dürfte nicht 
überflüssig sein zu bemerken, dass es zweckmässig 
sein würde, jedesmal, nachdem durch Drehung der 
Klüsen Kette und Kurbel geklart sind, die Compass- 
rose von der Pinne abzuheben und durch Drehung 
derselben den Faden wieder in die richtige Lage 
zu bringen. 


die 


Wenn nun auch von namhafter Seite Befürch- 
tungen laut werden sollten, dass sich bei der prac- 
tischen Ausführung dieser Einrichtung hier und da 
noch kleine Mängel zeigen möchten, so «darf uns 
das doch nicht abhalten, einen ernsthaften Versuch 
zu wagen, selbst auf die Gefahr hin, dass derselbe 
ein völlig negatives Resultat ergeben 
meines Erachtens in 


sollte, was 
keiner Weise zu befürchten 
ist; denn es giebt keine einzige Erfindung, welche 
von vornherein vollkommen das Licht der Welt 
erblickt hat. Die Kosten eines solchen Versuches, 
so bedeutend sie für den einzelnen weniger be- 
mittelten Staatsbürger auch sein mögen, sind ganz 
unwesentlich für einen Staat wie den unsrigen und 
stehen in keinem Verhältniss zu den segensreichen 
Erfolgen, die wir durch eine solche Einrichtung 
erzielen könnten. Man bedenke doch, dass diese 
Kosten und wenn sie noch viel bedeutendere wären, 
der Nation allein schon dadurch hundertfach ersetzt 
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werden, wenn es gelingt, auch nur ein einziges 
Schiff mit seinem unschätzbaren Inhalt an Menschen- 
leben und Eigenthum durch eine solche Einrichtung 
vom sicheren Untergange zu retten. 

Mit diesem Hinweise will ich meine Arbeit 
schliessen und gleichzeitig alle diejenigen Fach- 
leute, welche mit mir an die practische Verwend- 
barkeit der hier erklärten Einrichtung glauben und 
ihren segensreichen Nutzen für die Schifffahrt er- 
kennen, auffordern, nach Kräften mitzuwirken, dass 
von Seiten unseres Staates recht bald das Material 
und die Geldmittel zur Verfügung gestellt werden, 
um die Erfindung erproben und sie für die Mensch- 
heit nutzbar machen zu kinnen. Herr Harrsen 
ist leider nicht in der Lage, die erforderliche Summe 
dafür aufwenden zu können, und es wäre doch 
im höchsten Grade beklagenswerth, wenn er ge- 
nöthigt wäre, sich mit seiner Erfindung nach Eng- 
land zu wenden, wo allerdings jederzeit Gelder für 
derartige Zwecke bereitwilligst zur Verfügung ge- 
stellt werden; unserer Nation würde jedenfalls der 
Ruhm der Priorität verloren gehen, obgleich die 
Einrichtung von einem Deutschen ersonnen ist. 

Theodor Lüning, 
Konig], Navigstionslehrer in Flensburg. 





Ueber die Entwickelung der ver- 
schiedenen Dampfertypen. 


Ueber die Geschichte der Entwickelung der 
verschiedenen Schiffstypen hielt der Haupt-Inspector 
des britischen Lloyd zu Ende des vorigen Monats 
einen Vortrag, dem wir die folgenden Angaben 
entnehmen. 

Der Vortragende beschäftigte sich hauptsäch- 
lich mit den verschiedenen Arten von Dampfern, 
da im Baue der Segelschiffe ausser der Anwendung 
des Eisens und Stahles, des vergrösserten Raum- 
gehaltes und der Veränderung der Takelage keine 
nennenswerthen Umwälzungen stattgefunden haben. 
Im Dampferbau dagegen sind wesentlich 
Typen zu Tage getreten, welche auf Grund ge- 


neue 


sammelter Erfahrungen als practisch erachtet wor- 
den sind, oder welche in Folge der besonderen 
Anforderungen gewisser Fahrten entstanden sind. 
Bei den ältesten Steamern, welche dazu bestimmt 
waren, mit den Seglern in Concurrenz zu treten, 
entlieh man die Form, wie sich erwarten lässt, 
dem Segelschiffe; die ersten Dampfer waren daher 
Glattdeckschiffle mit niedriger Back, 
Ankerdeck zum Zwecke der leichteren Bear- 
beitung der Anker, oder zur Abwendung der von 
vorne über das Schiff brechenden Seen. 
wurde auf einigen Dampfern ein kleines erhöhtes 
Quarterdeck angebracht zum Schutz gegen die von 


wie diese, 


oder 


és 
Ferner 


hinten anilaufenden Wellen. Die Oeffnungen der 
Masehinen- und Kesselräume waren durch hohe 
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Sülle und Glas-Skyligts geschützt, da man die 
Gefahr noch nicht erkannte, welche ein unge- 
nügender Schutz dieses wichtigsten und den 
meisten Beschädigungen ausgesetzten Theile eines 
Dampfschiffes mit sich brachte. Die allmählig 
fortschreitende Entwickelung führte zur Anwendung 
der hohen Back zur Unterbringung der Mannschaft, 
des Hochdecks als Gelass für die Officiere und 
Passagiere, wodurch der Raum unter dem Haupt- 
deck zur ausschliesslichen Unterbringung der La- 
dung frei wurde. Der bedauerliche Verlust des 
Australdampfers „London“, welcher in Folge des 
Wegschlagens des Maschinen-Oberlichtes durch 
eine See verursacht war, belehrte die Schiffhauer 
darüber, wie wünschenswerth es sei, bessere Ver- 
schlüsse. für die-Maschinenöffnungen zu schaffen 
und es entstanden zunächst die ca. 8° hohen Koker; 
später dehnte man diese Aufbauten bis nach der 
Schifisseite aus, sodass sie jetzt das sog. Brücken- 
haus bildeten. Es wurde s. Zt. eine grosse Zahl 
von Schiffen dieser Art gebaut, da sie nicht allein 
den Vorzug hatten, dass der ganze Raum unter 
dem Hauptdeck für Ladezwecke frei blieb, sondern 
dass auch zeitweise noch leichte Ladung, wie Baum- 
wolle, in den Deckhäusern verstaut werden konnte. 
Die Schiffe dieses Typs waren besonders um das 
Jahr 1870 in Aufnahme gekommen und wurden 
damals bis zu den folgenden Dimensionen gebaut; 
Länge 250‘, Breite 33‘, Raumtiefe bis zum Haupt- 
deck 17° 6. Zur selben Zeit war eine grosse An- 
zahl von Schiffen im Gebrauch, welche sich nach der 
Ansicht der Sehiffs-Eigenthiimer noch vortheilhafter 
stellten und welche als Dreideck-Schitle bezeichnet 
wurden. Sie unterschieden sich von den oben be- 
schriebenen dadurch, dass 24’ statt 17° 6” 
Raumtiefe bis zum Hauptdeck hatten, dafür aber 
leichtere Aufbauten (Back, Brückenhaus und Halb- 
deck) auf Deck, während das Material vom Haupt- 
deck nach unten zu von durchweg gleicher Stärke 
und ausserdem noch ein Zwischendeck mehr gelegt 
war. Diese Art erhielt eine grosse Verbreitung 
und galt hinsichtlich der Ladefähigkeit als äusserst 
vortheilhaft, wie denn auch die Dimensionen der 
danach gebauten Schiffe bedeutend stiegen. Mit 
der wachsenden Grösse und der immermehr sich 
ausbreitenden Verwendung der Schiffe zur Befürde- 
rung von Passagieren in den Zwischendecken traten 
einige Veränderungen in den Materialstiirken, 
namentlich des über Wasser liegenden Theils des 
Schifiskörpers ein, indem letzterer etwas leichter 
gebaut wurde. Dieser Umstand, verbunden mit 
der Eröffnung des Suezcanals im Jahre 1867, 
führte zu einer grösseren Verbreitung eines etwas 
leichteren. Typs, des Spardeckschiffes, __ Als Spar- 
deckschiffe zuerst in Lloyds Register aufgenommen 
und als Regeln für ihre Bauart aufgestellt wurden, 
verstand man darunter Fahrzeuge, welche bestimmt 


sie 


waren, nur Passagiere in den Zwischendecken zu be- 
fördern. Die Dimensionen waren in Folge dessen im 
Ganzen etwas leichter als die der Dreideckschiffe und 
die Platten des zwischen Haupt- und Spardeck liegen- 
den Theils dünner, sodass auch nur die Hälfte 
der Spanten bis zum Spardeck durchgeführt zu 
werden brauchte. Diese Bauart wäre hinreichend 
stark genug gewesen, wenn die Schiffseigenthümer 
sich an die Bedingung gehalten hätten, dass in den 


Zwischendecken nur Passagiere und keine Giiter———— 


befördert werden dürften. Diese Einschränkung 
war aber äusserst lästig und hinderlich, sodass die 
Rheder die Verwendung dieses Typs bald aufgaben. 
In Folge dessen wurden die Schiffe in der Weise 
verstärkt, dass alle Spanten bis zum Spardeck 
durchgeführt und die oberen Platten stärker ge- 
nommen wurden, sodass von nun an in Bezug auf 
Stärke zwischen dem Spar- und dem Drei-Decker 
kein namhafter Unterschied mehr hestand und der 
erstere auch schwere Güter in den Zwischendecken 
befördern konnte. Es mag hier noch bemerkt 
werden, dass in Bezug auf das äussere Aussehen 
und die Anordnung des Materials zwischen den 
Schiffen beider Gattungen kein namhafter Unter- 
schied existirt. 

Auf den Schiffen, welche zum Transport von 
Pilgern oder Coolies verwendet wurden, machte 
sich das Bedürfniss geltend, für die Leute einen 
permanenten Schutz gegen die Sonnenstrahlen zu 
schaffen, sodass der Typ der Awningdeck-Schiffe 
entstand. Die Dimensionen dieser Gattung vom 
Hauptdeck nach unten sind dieselben wie beim 
Spardeckschiff, aber über diesem Deck ist das 
Material bedeutend leichter und die Beplattung ist 
hier stellenweise durch grosse Oeffnungen zum 
Zwecke der Ventilation unterbrochen. Mit diesen 
Schiffen machte man aber die nämliche Erfahrung 
wie mit den leicht gebauten Spardeckschiffen; sie 
wurden bald dazu benutzt ausser Passagieren auch _ 
schwere Güter in den Aufbauten über dem Haupt- 
deck zu transportiren, sodass man auch hier die 
Stärke des Materials im oberen Theile verstärken 
und sämmtliche Spanten bis zum Awningdeck 
durchführen musste, sodass zwischen den beiden 
Gattungen nur noch ein Unterschied in der Be- 
plattung, den Decksbalken und den Decken besteht. 

Das Awningdeckschiff hat in der Folge denn 
auch ein ähnliches Aussehen wie das Dreideckschiff 
erhalten, sodass der Lloyd genöthigt war, um zu 
vermeiden, dass es nicht ebenso schwer belastet 


werde wie dieses, in Ansehung der geringeren 
Materialstärke des über Wasser befindlichen Theiles 
des Schiffskérpers, in seinen Regeln vorzuschreiben, 
dass sämmtliche Awningdeckdampfer mit einer 
Tietlademarke versehen sein sollen. Zum Ersatz 
für das ursprüngliche, leicht gebaute Awningdeck- 
schiff wurde wieder eine neue Classe, das sogenannte 


Welldeckschiffe. geschaffen. 


Schutzdeckschiff eingeführt, für welches die genannte 


Gesellschaft ebenfalls die Anbringung einer Tietlade- 


linie obligatorisch machte. 

Der modernste Typ und der in Bezug auf 
Ladefähigkeit ergiebigste zugleich, wurde in dem 
Die Bezeichnung ent- 
stand aus dem Umstande, dass die Schiffe einen 
offenen Raum über dem Hauptdeck zwischen Back 
und Brückenhaus hatten, im Uebrigen aber ganz 
von den Aufbauten überdeckt waren. Es scheint 
dass die Schiffe zuerst an der Nord-Ost-Kiiste 
von England um das Jahr 1865 in Aufnahme 
kamen, wie wohl einige wenige ähnliche Schiffe 
schon viel früher erbaut worden waren. Der Grund, 
welcher zur Anwendung dieser Gattung führte, ist 
sehr leicht festzustellen. Da der Wellentunnel in 
Schraubendampfern sehr viel Platz einnahm und es 
nothwendig wurde, dem Schiffe hinten einen scharfen 
Verlauf zu geben, um ein rasches Zutliessen des 
Wassers nach den Schrauben zu ermöglichen, so 
wurde die Tragfähigkeit der hinteren Abtheilungen 
dermaassen vermindert, dass sich bei homogenen 
Ladungen die Schwierigkeit herausstellte, das Schiff 
auf ebenen Kiel zu laden. Um nun zu erreichen, 
dass das Schiff in beladenem Zustande nicht auf 
dem Kopfe lag, wurde die Tragfähigkeit des hinter 
dem Maschinenraume liegenden Theile dadurch ver- 
grössert, dass man den ganzen hinteren Theil des 
Schiffes erhöhte. In vielen Fällen wurde statt 
eines um etwa 4‘ erhöhten Hinterdeckes ein volles 
Poopdeck in der Höhe von ca. 7° errichtet, 
hatte jedoch den Nachtheil, dass für Schiffe, welche 
ausschliesslich zu Ladungszwecken bestimmt waren, 
mehr Raum als nöthig war, geschaffen wurde, wo- 
durch das Schiff denn durch zu hohe 
Tonnengelder benachtheiligt wurde. Dagegen wurde 
durch die Anwendung des erhöhten Quarterdecks 
(4°) den Schiffen gerade genug Ladefähigkeit ge- 
geben, um den nöthigen Tiefgang und trim zu 
erzielen. 


dies 


wieder 


Leichte Brückenaufbanten, welche vorne und 
hinten offen waren und an das erhöhte Halbdeck 
anstiessen, wurden in der ersten Zeit angewandt. 
Als aber die Wichtigkeit eines wirksamen Schutzes 
der Maschinen- und Kesselöffnungen immer mehr 
anerkannt wurde, verstärkte man diese Aufbauten 
und schloss sie vorne und hinten ab. Zu gleicher 
Zeit fing man an, die Brückenhäuser über die 
Kessel- und Maschinen-Oefinungen hinaus zu ver- 
längern, wodurch ein zur Unterbringung von Brenn- 
material verwendbarer Platz geschaffen wurde, so- 
dass sich um das Jahr 1875, nachdem die vortheil- 
hafte Verwendung der Schifle für den transatlan- 
tischen Verkehr festgestellt war, der typische Well- 
decker ausbildete, dessen Länge ca. 260° betrug 


und dessen offener Raum zwischen Back und 
Brückenhaus ungefähr ein Viertel der ganzen 


3ll 


Schifislänge einnahm. Während vieler Jahre nach 
diesem Zeitpunkte beschränkten sich die bei dieser 
Gattung vorkommenden Aenderungen lediglich auf 
die Anordnung des Materials, bis im Jahre 1885 
eine bedeutende Umwälzung dadurch stattfand, 
dass man die Aufbauten bis zu neun Zehntel der 
ganzen Schiffsliinge ausdehnte, sodass die Länge 
der Deceksöffnung oftmals bei den grössten Schiffen 
bis auf dreissig Fuss reducirt wurde, Durch die 
grosse Länge der Deckshäuser wurde ein stärkerer 
Längsverband derselben nothwendig, sodass grüssere 
Materialstärken der Seitentheile und des Brücken- 
decks vorgeschrieben werden mussten. Bemerkens- 
werth ist das in neuester Zeit zu Tage tretende 
Bestreben der Rheder, die Aufbauten bis zur Back 
zu verlängern, wodurch der Typ practisch wieder 
dem des Awningdeckdampfers genähert werden würde, 
Wie vorhin bemerkt, entstand die Gattung der Well- 
deckschiffe aus dem Bestreben, dem Schiffe hinten 
grössere Tragfähigkeit zu geben, um eine Belastung 
auf ebenem Kiel zu ermöglichen. Danach müsste 
scheinen, dass der Vortheil, welchen die Ein- 
führung dieses Typs mit sich brachte, durch die 
Verlängerung der Aufbauten wieder annullirt würde. 
Nichtsdestoweniger haben die Schifffahrtsinter- 
essenten gute Gründe für diese Aenderung, weil 
durch die Oecfinunz im Vorderdeck das Anbord- 
nehmen die eine Gefahr für das 
Schiff und die Mannschaft bilden, begünstigt wird 
und weil die Rheder sich sagen. dass dieser Raum, 
wenn überbaut, recht wohl zur Unterbringung ven 
leichten Gütern verwandt werden kann. 

Dass die Schiffe der Welldeck-Gattung einen 
grossen Vorzug vor denjenigen aller anderen Gat- 
tungen haben, beweist der Umstand, dass sie, wie 
auf Grund zuverlässigen statistischen Materials nach- 
gewiesen werden kann, in den Verlustlisten die 
niedrigsten Ziffern aufweisen. 


es 


schwerer Seen, 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 

Sitzung vom 2% Juli. Das Seeamt verhandelte in 
dieser Sitzung über die am 16, März erfolgte Strandung der 
deutschen Galiste  Gesina* und fällte folgenden Spruch: 

„Die Strandung deutschen 
„Wesina“, Capitin J. Greiff, bei Newton (England) 
am 16, März 1891 ist darauf zurückzuführen, dass 
der Schiffer Winden 
weiter westlich versetzt war, als er nach seinem 
Besteck vermuthete nahe Küste 
unsichtigen Wetters wegen nicht frühzeitig genug 
erkennen konnte, daher gezwungen 
Rettung der Besatzung das Schiff auf Strand zu 
setzen, da an Freikommen nicht mehr 
denken war. Das Seeamt kann es nicht billigen, 
am gut geführte 
Schiffer und nicht. wie es das Gesetz vorschreibt, 


der Galiote 


bei anhaltend üstlichen 


und er die des 


war, zur 


ein zu 


dass das sich Tagebuch vom 


vom Stenermann geführt ist. 
Ihe im Jahre 1859 aus Holz 
keine Classe, Frühjahr 


Galiote hatte 
in Rönneheck 


erhaute 


ist aber im 1890 
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reparirt und nachher von den Herren Wieting & Jordan 
aus Bremerhaven besichtigt worden, Die „Gesinn“, welche 
zu 5000 M. versichert war und eine Besatzung von vier 
Mann hatte, ging am 10, März d. J. in Ballast von Ham- 
burg nach West-Wemyss in See und hatte in der Nordsee 
anhaltende östliche Winde. Am 16. März war das Wetter 
stürmisch und dick vom Staubregen: der Wind war OSO. 
Um 7 Uhr Morgens wurde beigedreht. Eine Stunde später 
machte der Schiffer sein Besteck auf, nach welchem sich 
das Schiff auf 550 2 N, @# 96° O, etwa 30 Seemeilen von 
der Küste entfernt befand. Der Cours wurde nun auf Firth 
of Forth, NWzN., gesetzt und etwa bis # Uhr gesegelt. in 
welcher Zeit 4—5 Meilen zurückgelegt wurden. Als es um 
#'/ Uhr etwas aufklarte, wurde ein Thurm gesichtet, welchen 
der Schiffer irrthiimlicher Weise für den Longsthurm hielt; 
dieser kam erst um 10" Uhr in Sieht, In Folge der schweren 
Seen versagte das Schiff das Wenden, legte sich schwer auf 
die Seite und triel» dwars al. Etwa um Mittag sah man in 
geringer Entfernung Brandung und Klippen voraus. Da 
der wiederholte Versuch, zu halsen, erfolglos blieb, wurde 
Schiffsrath gehalten und beschlossen, das Schiff auf Strand zu 
setzen, um das Leben der Mannschaft zu retten. Die Mann- 
schaft wurde nach der Strandung mittelst eines Raketen- 
apparates gerettet, auch die Papiere und Effecten wurden in 
Sicherheit gebracht, An dem Morgen vor dem Unfalle ist 
nicht gelothet worden, dagegen wiederholt an den vorher- 
gehenden Tagen. Als die Strandung erfolgte, war ungeführ 
Niedrigwasser. Auf Veranlassung des Correspondenzrheders 
wurden Anstalten Abbringen Schifles getroffen ; 
dies gelang am 24. März bei einer hohen Fluth, worauf das 
Schiff in den nächsten Hafen geschleppt wurde. Hier machte 
das Schiff ziemlich viel Wasser. Von drei Besichtigern er- 
klärten zwei nach vorgenommener Untersuchung des Schiffes, 
dasselbe sei nicht mehr reparaturfahig, während der dritte 
das Gegentheil behauptete. Später wurde ein Obmann er- 
wählt, welcher nach vorheriger Besichtiyung erklärte, das 
Schiff könne noch reparirt werden, aber es scheine, dass die 
alte Die Versicherer 
daraufhin, die Versicherungssumme auszu- 


zum des 


meisten Schäden der Galiote seien. 
weigerten sich 


zahlen; die Sache ist gegenwärtig noch nicht erledigt. 





Gerichtsentscheidungen. 


Collision durch irrthümlich aufgefasste Dampfpfeifen - Signale. 


Im Hamburger Hafen waren der Dampfer „Perle“ und 
eine Barkasse bei der Einfahrt in den Zollcanal am Nieder- 
baum einander entgegen gefahren, Die Course waren frei- 
weisend, sodass die Gefabr einer Collision nicht bestand und 
beide Boote, um an einander vorüber zu kommen, 
weiter zu than batten, als die bisherigen Course inne zu 
halten, die sie Backbord an Backbord vorheigreführt hätten. 

Zur selben Zeit als die Falrzeuge sich einander näher- 
ten, stiess ein Führdampfer von dem naben Ponton der 
Niederbaumbrücke ab und fuhr direct auf die „Perle* zu. 
Die letztere gab in der Alsicht, jenem Dampfer ordnungs- 
mässig aus dem Wege zu gehen, das Zeichen für Aenderung 
ihres Courses nach Backbord — zwei kurze Töne. Der Fähr- 
dampfer aber hatte nur eine Wendung bei der Abfuhrt ge- 
macht und sofort eine ganz andere Richtung eingeschlagen, 
die „Perle“ hatte demnach keine Veranlassung, das an- 
gekiindigte Manöver auszuführen und blieb bei ihrem Cours, 
Nun hatte aber die Barkasse das Signal auf sich bezogen 
und gab daher Steuerbordrader, um ebenfalls nach links aus- 
zuweichen und gerieth dabei in den Cours der „Perle“, 
welche die Barkasse anrannte und ihr einen Schaden von 
mehreren Hundert Mark zufügte. Der Eigenthümer des 
letzteren Fahrzeuges erhob darauf gegen den Eigner der 
„Perle“ Klage auf Schadenersatz. mit der er jedoch 


nichts 


in zwei Instanzen abgewiesen wurde, In der Begründung 
des abweisenden Urtheils des Ober-Landes-Gerichtes heisst es: 


Es ist ausser Streit, dass beim Erblicken des beklar- 
tischen Dampfers „Perle“ durch die klägerische Barkasse die 
Course beider Schiffe freiweisende waren, sich 
bei Beibehaltung derselben Backbord an Backbord passiren 
mussten. Dadurch, dass die klägerische Barkasse Steuerbord- 
ruder gab und damit den Cours der „Perle“ kreuzte, ward 
eine bis dahin nicht vorhandene Collisionsgefahr geschaffen 
und zugleich die Collision unmittelbar verursacht. 
Dies die Ursache der Collision bildende Manöver 
der klägerischen Barkasse lässt sich nicht dadurch recht- 
durch Ertönenlasen 
kurzen Püflen zu erkennen gegeben habe, die Barkasse an 
Steuerbordseite passiren zu wollen und damit die Burkawe 
veranlasst habe, auch ihrerseits Steuerbordrader zu geben. 
Es steht allerdings fest, das die „Perle* Steuerbordrader 
signalisirt hat, aber es ist zugleich erwiesen, das das Signal 
demder „Perle“ zunächst begegmenden Führdampfer „Hübener- 
quai” galt; es kann der Führung der „Perle* gewiss nicht 
zum Vorwurf gereichen, die weiter entfernte 
Barkasse das Signal irrthiimlicher Weise auf sich 
Indessen davon ganz abgesehen, kann ein in Ge- 
mässheit Art. 1#der Kaiserlichen Verordnung von 
einem Dampfer gegebenes Dampfpfeifensignal 
an und für sich niemals einen entgegenkommen- 
den Dampfer zu einem gegen die Vorschriften der 
Kaiserlichen Verordnung verstossenden Verhalten 
bereehtigen. Art [9 stellt einem in Fahrt befindlichen 
Dampfschiff frei, wenn es einen „diesen“ Vorschriften, d. h, 
den Vorschriften vorausgehenden Art. 14 ff. über das 
Ausweichen der Schiffe entsprechenden Cours einschlägt, 
dies einem anderen in Sicht befindlichen Schiffe durch näher 
angegebene Signale mit der Dampfpfeife anzuzeigen. Dieser 
Artikel giebt biernach einem Dampfschiff nicht die Befugnis« 
zur Ausführung beliebiger Manöver, welche durch Geben 


sorlass sie 


selbst 
nächste 


fertigen, dass die „Perle* von zwei 


dass noch 


hezog. 


der 


der dafür vorgeschriebenen Sigmale geileckt würden, sondern 
er gestnitet nur die Anzeige der Vornahme eines ohnehin 
nich Vorschrift der Art, 14—18 auszuführenden Manivers 
durch ein dafür allgemein anzuwendendes bestimmtes Dampf- 


pfeifensignel. Der Zweck, welchen man bei Ge- 
währung dieser Befugniss wesentlich im Auge 


hatte, ist die beschleunigte Benachrichtigung des 
zum Courshalten verpflichteten Schiffes von den 
Rudermanivern des ausweichungspflichtigen 
Schifies Es soll also dadurch, dass Bus 
weichungspflichtige Sehiff durch ein allgemein 
verstindliches Signal noch besonders zu erkennen 
giebt, dass es Willens ist, das vorschriftsmässige 
Ausweichunesmanöver zu machen, das andere 
Schiff beruhigt dass es ohne 
eigene Gefahr seinen Cours beibehalten kann und 
dadurch übereilten seinerseitigen Aus 
weichungsmanövern abgehalten werden. Für diese 
Erwägungen ist aber keine Veranlassung und auch kein 
Raum, wenn zwei Schiffe sich in dem Fall des Art. 15 Abs. 
2 befinden, nämlich, sofern nur heide ihren Cours bei- 
behalten, frei von einander passiren ıinüssen. Daraus folgte 
für die in diesem Falle befindliche klägerische Barkasse, dass 
sie gar keinen Grund zu der Annahme hatte, die „Perle“, 
welche sie bei Beibehaltung des beiderseitigen Courses frei 
an Backbord passiren musste, beabsichtige ihr ein Aus- 
weichungssignal zu geben. Keinenfalls konnte ein solches 
Signal der dasselbe missverstehenden klägerischen Barkasse 
Veranlassung, zu einem ihrseitigen Manöver geben, welches 
sie aus ihrem freiweisenden Course herausführte, dem Gegen- 
dampfer ihre Steuerbordseite zeigte und damit nach Art. 16 
zum ausweichungspflichtigen Schiff machte. Es hätte viel- 


das 


darüber werden, 


von 


sie 


mehr die klägerische Barkasse, ehe sie auf das vermeintlich 
ihr angekündigte Manöver der „Perle“, durch welches die 
Schiffe zu kreuzenden Schiffen geworden wären. reagirte, 
mindestens abwarten müssen, ob den Worten, d. h. dem 
Signal die That seitens der „Perle“ folgte. Sie konnte das 
um so sicherer, als die „Perle“ mit Richtung ihres Courses 
nach Backbord die klägerische Barkasse an Steuerbordseite 
bekam und in Folge dessen nach Art. 16 auch ferner aus- 
weichungspflichtig blieb, während die Barkasse auch dann 
ner Cours zu halten hatte, Die Erklärung für das Verhalten 
der Barkasse ist in dem auch von ihrem Führer getheilten 
Irrthum weiter seemännischer Kreise zu finden, das durch 
ein vom Gegendampfer gegebenes Signal gemäss Art. 19 
dem eigenen Schiffe das auszuführende vorge- 
schrieben werde, also im vorliegenden Fall das von der 
„Perle* gegebene Steuerbordrudersignal nicht nur ihr eigenes 
entaprechendes Manöver verkündigte, somlern zugleich die 
Barkasse in für diese verbindlicher Weise aufforderte, 
selbe Manöver zu machen, mit anderen Worten, eine Direc- 
tion enthielt für gegenseitiges Passiren an Stenerbord. Die 
Unrichtigkeit dieser weitverbreiteten Auffnssung ergicht sich 
aus dem Vorstehenden: ein von der ,Perle* her vernommenes 
Stenerbordruder-Signal berührte die Navigation der Barkasse 
überhaupt nicht, solange beide Schiffe auf freiweisenden 
Coursen liefen. Erst wenn die „Perle“ dem Signal ent- 
sprechend handelte und ihren Cours nach Backbord nalım, 
also die Barkasse auf Stenerbordseite bekam, 
Course kreuzende wurden, hatte die kligerische Barkasse das 
für solchen Fall ihr vorgeschriebene Verhalten sich klar zu 
machen. Dies bestand jedoch nicht in einem Kudermanöver, 
sondern im Gegentheil nach Art. 23 in Beibehultung ihres 
Courses. 


Manöver 


dus- 


so dass die 





Vermischtes. 
Neuer Dampferdienst zwischen Havre und Paris. 

Die „Compagnie des transports rapides de la Seine“ hat 
auf der Werft Cail fünf Schraubendampfer von je 400 Tons 
sowie acht Stahlleichter bestellt, welche zum Verkehr ewischen 
Paris und Havre bestimmt sind. Die Schifte in 
Saint-Denis und die Maschinen, von denen jede 250—300 
Pferdekrifte haben sollen, in Grenelle gebaut. Die Abfabrten 
von Paris werden dreimal wöchentlich stattfinden und man 
hofft die Thalfahrt in 48 Stunden zurlicklegen zu künnen, 
Die Schiffe sollen hauptsächlich zur Befürderung von Eil- 
frachten, welche in den Dampfern der transatlantischen 
Dampferlinien und der regulären Küstendampfer verladen 
werden sollen, dienen. 


Die Hebung des Wracks der „Utopia. 

Der East Coast Salvage Company von Leith ist es ge- 
lungen, das Wrack ıles nach einer Collision mit dem eng- 
lischen Kriegsschiffe „Anson“ gesunkenen Dampfers „Utopia“ 
zu Die Hebung wurde durch einen Cofferdam be- 
wirkt, der auf einem von den Seiten des Schiffes bis zur 
Obertliche des Wassers reichenden, tankartigen Aufbau er- 
richtet Dieser Tank hatte eine Länge von 30% und 
war mit starkem Segeltuche ansgefüttert; zu seiner Fertig- 
stellung waren 14,000 Cubikfuss Holz und ca. 50 Tons Eisen 
verbraucht, Das Wasser wurde vermittelst fünf miichtiger 
Centrifugalpumpen ausgepumpt. Als das Schiff anfing sich 
zu heben, wurde es in flacheres Wasser geschleppt und 
schliesslich in demselben Maasse wie es auftrieb immer höher 
hinanfyezogen. BEE ERDE 
Petroleum als Heizmittel für Dampfer. 

Die London and Pacific Petroleum-Company, deren Pe- 
troleumwerke im Norden von Peru, in Talara liegen, hat 
der „New-Yorker Tribüne“ zufolge in Callao grosse Oeltanks 
anlegen lassen zur Aufbewahrung von raffinirtem Petroleum, 
Benzin und anderen aus Petroleum zubereiteten Stoffen. 
Besonders für die Unterbringung der Petroleumrlckstände, 


werden 


heben. 


wär, 


—_ eee 
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welche in Tankdampfern nach Callao gebracht werden, sind 
grosse Behälter angelegt. Diese Rückstände finden Ver- 
werthung als Brennmaterial zum Heizen der Schiffskessel 
auf Küstendampfern, auch braucht die Peruanisehe-Central- 
balın als Heizmittel für ihre Locomotiven. Der 
Versuch, das Petroleum zum Heizen der Maschinenkessel zu 
verwenden, ist durchaus giinstig ausgefallen, sodaxs auch 
verschiedene Privatfirmen dieses System der Feuerung ein- 
geführt haben. 


Der Hill’sche Boot-Auslösungs-Apparat. 

Am 6. Aug. fand auf dem Dampfer „Sommerfeld“ von 
der Deutsch-Australischen-Dampfschifffahrts-Gesellachaft eine 
Prohe mit dem Hill'schen Boot-Auslisungs-Apparat statt, zu 
welcher zahlreiche Sachverstandige geladen und auch erschienen 
waren. Die Probe fiel zur vollen Zufriedenheit der Herren aus, 
da das neue Patent geradezn mit überrnschender Promptheit 
funetionirte. Da die Einrichtung auf alle möglichen Arten zu 
verwenden ist, sei es als einzelne Haken wie bei gewühnliehen 
Bootstalljen, sei es als automatisch arbeitender Auslüsıngs- 
Apparat, oder als eine vom Bootsführer zu handhabender Vor- 
richtung zur gleichzeitigen Ausliisung beider Talljen, so warden 
die Versuche auch auf alle diese verschiedenen Funetionen aus- 
gedehnt und überall der gleiche unantastbare Erfolg constatirt. 

Wir behalten uns vor, in einer der nächsten Nummern eine 
ausführliche Beschreibung und Dlustration der vorzüglichen 
Einrichtung zu bringen. 


dieselben 


Der am 31. Juli in Hamburg angekommene Dampter 
„Snuevin“ pasirte während der Reise von New-York nach 
der Elle, zwei für die Schifffahrt sehr gefährliche Wracks, 
Das erste derselhen wurde am 25, Juli um 7 Uhr pm. in 
48° 15° N und 28% 42° W, mit dem Kiel nach oben treibend, 
getroffen und schien ein ca. 700 Tons grosses Schiff gewesen 
zu sein; das zweite am 28. Juli in 49° 44° N und 10° 38° W, 
Dasselbe schien von einem durch Feuer zerstörten. ca. 1000 
Tons grossen Fahrzeuge herzurühren. 

Die „Suevin“ auf der Ausreise 50° W-Ly, 
in 45° N-Br, und traf schünes klares Wetter, Trafen kein 
Eis, jedoch auf den Neufundlandbinken zahlreiche Fischer- 
fahrzeuge. Auf der Rückreise schnitten 50° W-Ly, in 42° 
20° N-Br. Wetter schön und klar. Sahen kein Eis, 


Der Hansadampfer „Grimm“, Capitän J. H. Schwaner 
passirte am 28, Juli auf 48° 40’ N-Br. und 10° 25° W-Lg. 
ein bis auf das Zwischendeck ausyebranntes Wrack eines 
hölzernen Schiffes, Die Ladung bestand aus langen Balken, 
welche durch die Zwischendeckbalken zusammengehalten 
wurden, sorlasa die Wracktheile vermuthlich in dem frequen- 
tirten Fabrwasser noch lange eine Gefahr für die Schiffahrt 
bilden werden, (Auch durch Dampfer „Suevia* gemeldet, 
siehe dessen Bericht.) 


prssirte 


Capitiin Schwaner berichtet, dass er auf seiner Reise 
von Boston nach Deptford wührend der ersten drei Tage 
ununterbrochen Nebel, später aber bis zum Canal selvines 
Wetter und totale Windstille getroßen. 48° Linge wurde 
auf 46° Breite geschnitten, ohne dass Eis getroffen wurde, 
Am 25. Juli auf 48° 18° N-Br. und 80° 7° W-Le, wurde 
eine Brieftaube eingefangen, welche sich in erschöpftem Za- 
stande auf dem Schiffe nierlergelassen. Dieselbe trug am 
linken Flügel das Zeichen Concours National Bayonne Roubaix 
1891. Oscar Joersen No. #77. Am linken Fusse fand sich 
ein Gummiring mit der Nummer 658. Die Taube wird an 
Bord gepflegt und kann von Berechtigten abgeholt werden, 


Für den Dienst der Quilleboeuf-Lootsen, welche bislang 
in den Havre-Lootshooten die Schiffe aufsuchten, werden 
zur Zeit drei neue Kutter gebaut, von denen der erste vor 
einigen Tagen vom Stapel gelaufen ist, 


Nach dem vom Hydrographic Öffiee* in Washington 
herausgegebenen Wochen-Bulletin ist in letzter Zeit auf den 
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Neufundland-Bünken nur wenig Eis getroffen worden. Der 
südlichste der im Monat Juli gemeldeten Eisberge wurde 
auf 46° 26° N und 44° 0° W-Lg. gesehen. 


In der Woche vom 15. bis zum 22. Juli haben die fol- 
genden Dimpfer die Neufundlandbinke passirt, ohne Eis 
gesehen zu haben. Die angegebenen Längen und Breiten 
sind die Mittagsstandorte, welche dem 50. Meridian zunächst 





liegen, 
a 
- Breite | Länge shia, Natio- —— 
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Schiffbau. 

Die Herren Inhaber von Schiffawertten werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelliinfen, Probefabrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Am 3. August lief auf der Werft von Chr. Jürgens & Co. 
in Steinwärder ein Schleppdampfer vom Stapel, der in der 
Taufe den Namen „Möve“ erhielt, 

Die Dimensionen des Schiffes sind folgende: Länge 87 
Fuss, Breite 19 Fuss und Tiefe 12 Fuss. Die „Möve*“ ist 
das erste Schiff der in diesem Winter gegründeten neuen 
Bugsirschiffs-Geaellschaft, 


Die Hamburg-Pacific-Dampfschiffs-Linie hat laut zuver- 
lässiger Mittheilung aus Flensburg im letzten Monat mit der 
wohlrenommirten Flensburger Schiff bau-(Gesellxchaft wieder 
zwei grosse nene Stahl-Dampfschiffe durch Herrn A. Kirsten 
abgeschlossen, welche im März und Juli 1802 geliefert 
werden sollen. 

Die Dimensionen dieser Dumptschiffe sind: 
engl. Länge, 40 Fuss Breite and 29 Fuses Tiefe. 

Die kräftigen Maschinen von ca. 1600 Pferdest, sollen 
nach dem 3-Cylinder-System construirt und mit allen Ver- 
hesserungen der Nenzeit eingerichtet werden. 

Auch für das reisende Publicum wird durch Errichtung 
einer grossen luftigen Unjüte mit eleganter Einrichtung aufs 
Sorgsamste wieder Rücksicht genommen. 


Auf der Werft der Flensburger Schiffhau-Gesellschaft 
herrscht fortwährend rege Thiitigkeit. 

Nichlem am Sonnabend den 1. 
Sonderbarger Dampfschifis-Gesellschaft 
Stahllumpfer „Thor” in’s Wasser gelassen worden, lief am 
4, ls. Mrs. das stühlerne Barkschiff „Helios“ glücklich vom 
Stapel. Erstgenanntes Schiff zeigt folyende Dimensiomen: 
wrisste Linge 137 Fuss, Breite 22 Fuss und Tiefe 10 Fuss 
6 Zoll engl. und soll dasselbe zu der Frachttahrt, hauptsächlich 


323 Fuss 





ds. Mts, der für die 
im Bau begritfene 


zwisehen Kiel und Sonderburg, auch zur Passagierbefirde- 
rung dienen, wesshalb ausser Promenadendeck im Hintertheil 
des Schiffes eine hübsch ausgestattete erste Cajüte und vorne 
eine solche zweiter Classe eingerichtet wird, 

„Helios“, Rhederei der Herren Wachsmuth & Krogmann, 
hat 221 Fass engl. Länge, 37 Fuss Breite and 22 Fuas 8 Zoll 
Tiefe und repräsentirt sich schon jetzt als ein stattlicher 
Schiffskörper mit feinen Linien, Die Masten und Rasen 
werden aus Stahl gefertigt und wird das Schiff als Bark ge- 
tackelt, Bei der Einrichtung wird hier ebenfalls 
enisste Sorgfalt angewandt. 


inweren 





Auf J. C. Tecklenborg’s Werft in Geestemünde wurde 
am 1. August ein ous Stahl erbautes Vollschiff, welches den 


Namen „Kigel“ erhielt, glücklich zu Wasser gelassen, Die 
Länge des Schiffes betriigt 28, die Breite mittschiffs 41° 


3" und die grüsste Tiefe 25° 9° englisch, Das Schiff ist 
ganz aus «deutschem Stahl erbaut und hat vom Bureau 


Veritas die höchste Classe erhalten; seine Ladefähigkeit be- 
trägrt 3000 Tons. Eigenthümer des neuen Schiffes ist die 
Rhederet der Herren W. A. Fritze & Co. in Bremen. 


Am 28. Juli lief auf der Werft der Herren John 
Blumer & Co., Sunderland, eine für Rechnung der deutschen 
Rhederei des Herın Hermann Burmester in Oporto erbaute 
Stahlbark vom Stapel. Die Dimensionen sind folgende: 
Länge 236°, Breite 36° 4%, Tiefe 21° 10% 








Am 28, Juli lief auf der Werft der Herren Russel & Co. 
in Greenock ein für die Firma H. N. A. Mever in Blankenese 
erbautes stählernes Vollschiff vom Stapel. Die Dimensionen 
sind folgende: 200'X38'X2%, Die Ladefühigkeit wird ca. 
2000 Tons Schwergut betragen, Das Schiff erhielt in der 
Taufe den Namen Fanny.” 





Schiffsverkiufe. 


Von Herrn J. F. Ramien in Flsfieth ist das in Diin- 
kirchen liegende englische Vollschiff „Uoriolanus“ für die 
Summe von 7000 Pfd. Strl. angekauft. Das Schiff, welches 
1000 Reg.-Tons gross und 1876 in Schottland erbaut ist, 
wird von Dünkirchen nach Cardiff geschleppt, um daselbst 
Eisen and Cokes nach Port Pirie zu laden, 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 





Sitzung vom 5 August. Als neues Mitglied wurde 
aufgenommen Capitän Schuldt vom Dampier „ Waudrahm*, 
Für das Museum des Vereins war wiederum ein Geschenk 
eingegangen und zwar von Capitän Schwaner vom Dampfer 
„rimin“ ein Paar canadisehe Schneeschuhe. Ein englischer 
Erfinder, Herr Hill, hielt sodann einen Vortrag über einen 
von ihm erfundenen und im Modell vorgeführten Bootdetachir- 
Apparnt. 
den mit dem Modell angesiellten Versuchen erhellte, eine 


Die Handhabung dieses Apparates ist, wie aus 
äusserst einfache. Eigenartig geformte, mit einem Verschluss 
versehene Haken sind im Bonte angebracht, während im 
Talljenblocke sich der Ring hefindet. Will man die Ein- 
richtung treffen, dass heide Talljen zugleich ausgehakt werden, 
so hat man nur die beiden Haken ein Drahttau zu 
verbinden; ebenfalls ist es durch eine kleine Veränderung 
zu erzielen, dass der Apparat selbstständig functionirt, sobald 
das Boot das Wasser berührt, Die Erfindung fand unge- 
theilten Beifall. Den Vertrieh des Artikels für ganz Deutsch- 
land soll eine hiesige wohlrenommirte Firma lihernommen 
halen. 


durch 


Im weiteren Verlaufe der Sitzung theilte der Vorsitzende 
mit, dass die Angelegenheit betreffend Hinzuziehung des 
Vereins zur Wahl von Beisitzern zum Schiedsgericht der 
Serberufsgensssenschaft dadurch Erledigung gefunden habe, 
dass die Stimmzettel mittlerweile der Polizeihehörde 
übermittelt worden seien. 


von 


Eine lebhafte Debatte entspann sich alsdann über die 
bevorstehende Veränderung des Rudercommandes, und der 
Verein sprach sich einstimmig für die Neuerung aus. Aus 
dem „Hamburger Fremdenblatt* (Aus und mit dem Publicum) 
gelangte ein Artikel zur Verlesung, worin ein alter Seemann 
für Beibehaltung der alten Form eintritt und die Aenderungs- 
wuth darauf nrürckführt, 
lediglich desshalb angeregt, um ein Thema zur Behandlung 
in Vereinen zu haben. Leider konnte der Name des mit 
N. N. zeichnenden Einsenders nicht in Erfahrung gebracht 


dass ältere Cnpitäne dieselbe 


werden, da der Verein es sich sonst hätte angelegen sein 
lassen, ihn zu einer seiner Sitzungen einzaladen, um ihm 
yriff davon zu geben, dass für die Verhandlungen 
mehr Themata als Zeit vorhanden und dass der Verein schon 
zu vielen dankenswerthen Neuerungen durch seine sorgfältig 
ausgearbeiteten Vorschläge Veranlassung gegeben hat. Frei- 
lich scheine der Einsender Anhänger jener s. Z. im Seemanns- 
stande berühmten Classe zu «ein, deren Devise war: „Ik hev 


einen 





bi min Unkel fahren und de hett dat ok so makt*. Gegen 
solche Argumente sei aber aller Kampf vergebens. 
Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 
Unser letzter Bericht datirte vom 1, August. Wir ver- 


mégen demselben nichts Neues hinzuzutiigen, da der Stand 
der Frachten sich wenig oder gar nicht geändert hat. Bei 
einem grossen Angebot disponibler Räumte sind die Aus- 
frachten noch knapper und dürftiger geworden. Die Retour- 
frachten dagegen sind erfreulicher Weise fortwährend fest, 
namentlich für Salpeter und Reis. 

Unsere heutigen Notirungen stellen sich wie folgt: 
Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 sh. pr. Ton Reg. 


er „ Calentte 9—10/— pr. Ton Salz. 

en » Rangoon 9-10/— „ , „ hominell, 

en „ Callao 18/— pr. d. w. 

ae) sat » San Franeiseo 10—11 sb, per Ton d. w, 

ar » New-York oder Philadelphia 77/6 per Ton 
d. w. 

fe ~ Wilmington, Charleston oder Savannah 
B/—a8/6— per Ton d. w. 

os a +» Pernambuco, Bahia. Rio de Janeiro oder 


Santos nominell 30/—&35/— per Ton Reg. 
je nach Griese und Position. 

Von Stettin nach Santos 22/6-- 4 25/— per Ton d. w., 

„ Memel nach Rio de Janeiro £4.— Option Santos £ 4.5.— 
per Standard. 

„ Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 

»„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 35/ d., Option, Porto 
Alegre 43 sh. per Ton Salz. 

„ Newcastle NSW nach Valparaiso f. O. und einem Hafen 
his Pisagua und zurück Canal f. O. 40/—a 51/8 */. 1 sh. 
3 dL. falls direct. 

Retourfrachten : 

Von den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., 40 sh. für 
prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d. für directe Beorderung. 

„ Costarica-Enropa 404 42/6 per Ton Gelbholz. 

„» Eenador-Europa 40 42/6 per Ton Steinnüse, 

„ Macassar-Europa 50/— Coprah. 

„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. O. 32/—a 33/— 
pr. Ton Blauhelz. 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 42/6445/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung, 

„ Laguna de Terminos — Canal f, 0. 30 a 31/3 Gelbholz, 

n New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/6 & 2/9 und 
5%») per 40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £. 0.3 sb, und 4 sh. 3. d. und 5% per August- 
September. 

Für Dampferräumte zeigt sich nach wie vor wenig 
Interesse, 
Wir notiren: 

Von Hamburg nach New-York 7/6 per August. 

» Hamburg nach Charleston 9/-—- per September. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 

New-York, 24. Juli. Unser Frachtenmarkt verharrt 
noch in der weichenden Tendenz, von welcher wir in unserem 
letzten Bericht meldeten, wiewohl es ausser Zweifel ist, dass, 
wenn wir nicht bereits beim niedrigsten Stande der Ver- 
schiffungen angelangt sind, die Frachten wenigstens nicht 
lange mehr in ihrem Rückwärtsgange verharren können, mit 
Rücksicht auf das geringe Frachtangebot für diesen Continent. 
Während die Getreidetrachten für die kommenden Monate 
noch ca. 1% d. niedriger sind als wir das letzte Mal ge- 
meldet, ist der Rückgang für prompte Verschiffungen noch 
beileutend grösser infolge der höheren Preise, welche durch 
Verkäufe verursacht sind. die im Verhiiltnisse zur Zufuhr 
übertrieben sind. Im Gebiete der Baumwollfrachten ist 
noch Alles still, weil die Charterer keine Neigung haben, 
die Frachten zu erhöhen und die Schiffseigner nach nicht 
gewillt sind, auf die nach ihrer Ansicht allzu niedrigen 
Raten einzugehen. In anderen Branchen ist die Nachfrage 
flau und die Charterer haben keine Schwierigkeiten, die 
Raten nach eigenem Gutdünken zu regeln, 

Sepelschiffsfrachten haben seit unserem letzten Berichte 
keine wesentliche Aenderung erfahren. Es herrscht angen- 
blicklich gute Nachfrage für Petroleumschiffe nach der Ostsee 
und den südlichen Hüfen Europas, ebenso für Naval-stores- 
und Holzschiffe, and die Raten sind nach dieser Richtung 
hin fest; theilweise konnten wir höhere Siitze notiren, In 
anderen Geschäftszweigen ist nichts Bemerkenswerthes zu 
verzeichnen, indessen würde eine lebhatte Nachfrage in irgend 
einer Branche eiu Steigen der Raten zur Folge haben, da 


nur wenig Räumte zur Verfügung steht. Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 2d. 7/6a10, 
London, Dampfer 2"/ad. 20) 
Glasgow, Dampfer 2d. 22/6 
Hamburg. 50 pfy. 64 ply. 
Rotterdam, lke. 20 cents, 
Amsterdam, lOc. 20 cents. 
Copenhagen, 46 20/a22/6 
Bordeaux, By 82". cents. 
Antwerpen, 3/4 15; 
Bremen, 70 pty. a0 pig. 
Marseille, 3/8 17/6 
Hull, 4d 20/225, 


Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst, u.Velkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer 5-51. 7/6 LL Sal7/6 
London, Dampfer = ..... nr 12/6 12,6@17/8 
Glasgow, Dampfer =... ... 10) li‘azd/ 
Hamburg, 5-l6e, le. 50 mk. 
Rotterdam, = cs eseeee 17% vents. 1öc. 
Amsterdam, 35 cents, 17" cents. I6aWc. 
Copenhagen, ee eases 18/9 an; 
Bordesax, haere 25 cents. $s. 
Antwerpen, 5-64. 12/6d. 15/—20/ 
Bremen, P-B2a5-Mie, eee 50 mk. 
Marseille cee ee tte eee 22 '6a27/6 
Hall >. .+- © _ Kenne 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen : 
Cork f. O. Ver, Kön, Continent, Shanghai. 


N.Y. Bait, Direct. 
Getreide per Dampfer 
nominell 3/ 3 29 3 a 
Ralf. Petrol. per Segl. 2lad! Ball BaV7T Nae. 
Hongkong. Java. Caloutta. Japan. 
Getreide per Dampfer 
nominell Date RTL BETTRE 





Biichersaal. 


Kleines Nautisches Jahrbuch für 1892. Einunddreissigster 
Jahrgang. Herausgegeben von W. Ludolph. Verlag von 
M. Heinsius Nachfolger, Bremen. Ladenpreis 75 Pfg. 

Das practische kleine Buch enthält ausser den astro- 
nomischen Ephemeriden zahlreiche, für den Seemann nütz- 
Hafenzeiten der wichtigsten 
Küstenplätze. Tabellen zur Hochwasser-Berechnung, Nord- 
sternbreite, Nordsternpeilung zur Bestimmung des Ab- 
standes etc. | 


liche Nachschlagetafeln wie: 





. 
Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patentburean 

der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautischen Zeitschrift" im redactionellen Theile 
oder auch direct brieflich unentgeltlich zu beantworten, sofarn 
solche Antworten keine besondere Spesen verursachen, 


a. Anmeldungen: 

James Palmer Campbell, Advocat in Auckland, Wyndham 
Street, Colonie Neu-Seeland: „Vorrichtung zum Messen 
von Winkeln und Entfernungen“. 

Wilhelm, Graf von Württemberg, Herzog von Urach in 
Berlin W., Sigismundstrasse 3: „Zusammenlegbarer Zirkel 
zur Bestimmung von Entferuungen auf Karten“, 

bh. Ertheilungen: 

58,637. H. J. Simpson und H. H. Hosack in Liverpool, 
England: „Bonts-Detachirapparat“. Vom 6. März 1891 ab. 

58,640. Ericsson Coast Defence Company in New-York, 
Ver. St. Amerika: „Vorrichtung an unterseeischen Ge- 
schossen zum Zersprengen von Torpedonetzen*. Vom 
16. April 18%) ab. 

a4, 
tung gegen das Kentern 
tember 1840 alı. 

58.646, A. Scheibel, Kaiser. Marine-Schiffsban-Ingenicur 
a, D., Charlottenburg, Krummestrawe IL, lL: „Schiffs- 
bremse und Hilfssteuervorrichtung". Vom 28. November 
1841 ah. 

48,648. H. Arentz in Kopenhagen: „Bewegungsvorrichtung 
für Propellerachsen kleiner Fahrzeuge“, 
IRI ab, 


F. W. Zimer in London, Colmanstrasse: „Vorrich- 


von Booten“. Vom #. Sep- 


Vom 1. Januar 





if * 
Nachrichten fiir Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben, Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 


Bekanntmachung, betreffend die Abhaltung von Minsnübungen 
in der Elbe, 


In der Zeit vom %, August Ins Mitte September d. J. 
werden Minenübungen in der Elbe stattfinden, 

Das Üebungsgebiet liegt zwischen Kratzsand und Spitz- 
erstreckt sich von 
den Watten bis zur Linie der Tonnen 11, 12 und 13, 

Innerhallı dieses Gebietes wird das eigentliche Vebungs- 


saml östlich vom Fahrwaser, Dasselbe 


feld durch vier Fassbojen mit rothen Flagyen gekennzeichnet 
wenden und darf das so gekennzeichnete Gebiet von keinem 
Fahrzeug passirt oder als Ankergrund benutzt werden. 

Von Weiten schon erkenntlich dienen die in der Nähe 
des Uebongsfeldes verankerten Minenprähme, welche mit 
niedrigen und hohen Sigmalmast ver- 
sehen sind, als Warnung für die Annäherung an das abge- 


Lademasten einem 
sperrte Gebiet, das auf alle Fülle westlich passirt werden muss, 
nach dieser Richtung hin 
Matrusenartilleristen besetzten Minenlegern 
(kleinen Dampfern) gegeben werden, ist sofort und unbedingt 


Den Anordnungen, welche 


von den mit 


Folge zu leisten. 


Zuwiderhandlungen hiergegen werden mit einer Geld- 
strafe bis zu 60 M, bestraft, an deren Stelle im 
mögensfalle Haftstrafe bia zu 14 Tagen tritt, 


Auslöschung des provisorischen Feuers und Wiederanzündung 
des Leuchtievers von Buskruithaven. Neue Maas, Küste der 
Niederlande. 


Am 27. Juli d. J. ist das provisorische Laternenfeuer 
bei Buskruithaven gelöscht und an Stelle desselben der 
frühere Leuchtapparat in Betrieb gesetzt worden. 


Zeitweilige Einziehung des Feuerschiffes „Schouwen-Bank“, 
Küste der Niederlande. 


Das Feuerschiff „Schouwen-Bank* ist am 23, Juli d. J. 
auf kurze Zeit eingezogen worden. 
Englischer Canal ete, 


Charakteristik der Tonne auf dem Westende der Bank 
Les Ridens de Calais und derjenigen auf der Bank Les Quenoos. 
Nordküste von Frankreich. 


Die Tonne auf dem Westende der Bank Riden de Calaia 
ist eine schwarze Tonne mit der Bezeichnung No. 1; die- 
selbe führt als Toppzeichen eine Flagge in Form eines X. 

Geogr. Lage: 50° 58° 20° N-Br., 1° 44° 30° O-Lg. 

Die Tonne, welche die Nordseite der Bank Les Quenoce 
kennzeichnet, ist cine rothe Glockentonne mit der Bezeich- 
nung No. 4; dieselbe führt einen Spiegel als Toppzeichen. 

Geogr, Lage: 50° 57° 0" N-Br., 19 41/ 25" O-Leg. 


Unver- 








Verordnung betreffend das neue Rudercommando auf den Schiffen 
der Hamburg-Amerikanischen-Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 


Die von dem Vorstand der Hamburg-Amerikanischen 
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft erlassene Ordre für die Capitaine 
und Officiere, betreffend die neuen Rudereommandos, hat 
folgenden Wortlvat: 

“Vom heutigen Tage ab bis auf Weiteres treten die 
hisher in Gebranch gewesenen Rudereommando - Worte 
„Backbord* und „Stenerbord* ausser Kraft und 
dafür die Worte „Rechts“ und „Links* anzuwenden. 
verordnen desshalb Folgendes: 

1) Wenn das Schiff nach der Steuerhordseite abfellen soll, 
ist „Rechts“ bezw, „Hart Rechts” zu commandiren. 

2) Wenn das Schiff nach der Backbordseite abfallen soll, 
ist „Links“ bezw, „Hart Links“ zu commandiren, 

3) Ist das Schiff auf eins der vorstehenden Commandos nach 


sind 


Wir 


(ler einen oder anderen Richtung genügend weit abge- 
fallen und soll die dann innehabende Fahrtrichtung vor- 
liuti¢ bethehalten, ist Commando ,Stiitzt* zu 
geben. Dieses Wort ,Stiitet* tritt also in Stelle des 
bisherigen „Recht so*, 


elas 


Soll das Schiff nach einem Ausweichmanöver seine alte 
Fahrtrichtung wieder einnehmen, hat das Commando 
-Cours” zu erfolgen. 
(iestattet ist neben den Commando-Worten „Rechts“ 
und „Binks“ noch die Richtung, nach welcher das Schiff 
ahfallen soll, durch ein gleichreitiges Winken mit der Hand 
nach der rechten oder linken Seite näher zu bereichnen. 
Bei Einführung dieser neuen Ordre machen wir es 
unseren Unpitänen nochmals zur besonderen Pflicht darauf 
zu achten, dass in Gewässern, wo Lootsen zu ihrer Beihülfe 
an Bord sind, diese niemals ihr Rudercommando direct an 
die Rudersleute abgehen dürfen, indem Letztere ihre Ordres 
stets und aur allein von dem Capitän oder dessen Stellver- 
treter empfungen.“ 





Während des Drucks eingegangen. 
Durch Vermittelung des Herrn Rob. 
M. Sloman jr. wurde am 7. August die im 
hiesigen Hafen liegende britische Bark 
„Karnak“ nach Norwegen verkauft. 


Le Krüger. 
Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren 
als in Form von 
Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 
Fender (Wulste) für Rettungsboote. 


Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 
dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben, : 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind. was die 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. 
Board of trade genehmigt. 


Wa Preislisten versendet franco SE 
L. Krüger, 


Hamburg, Steinwärder. 














N! EE RAHTJENS COMPOSITION 
\" 7 Schiffboden- und Fisen- Constructionen, 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 


Carl Fr. Kraut 


8 Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 


Stahl. 
Uebernahme von 


ee ' 
Kesselbekleidun Higginsen’s Patent, 

mit prüparirtem Filz und Iso Masse. Sind leichter und billiger als Holz- 
Prima-Cylinder- und alle!und Eisenblöcke und dem Rosten und 


Reissen nicht ausgesetzt. 
Arten Schmieröle. Central-Depöt für den ian bei 
Patent-Schmierapparate. J. Levy 
Francis-Patent-Boote. 
ne ees 4) gr. sien nas 


Neuheit. — 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 











In England vom 
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' Schiffs- und Reise- 


Apotheken. 
= x 





Apotheker 
G.F. VLEs. 


Stubbenhuk, Hamburg. 


SERIEN 
6: H. Fischer & Brinkama. 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


und 
Maschinenöl. 


HAMBURG. 
Stubbenhuk 11. 








Bo 





Fr. Cordes jun. 


Lager von 


‚Bedarfsartikeln für Schiffsbau,- 





kupfernen BLAU, 








‘ater C, Plath Sazker 
Hamburg 
Stubbenhuk No. 25. 
Fabrik von 
Dautischen Instramented. 
ww wt xm +) aus samme 7 
| | 
id bc, nr | 
| Baia Tretriemen._ | 
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Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen nach 
Punta Arenas (M. 8.), Corral, Coronel, Taleahuano, Valparaise, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 


am 8, August, Damptschiff „Pentaur“ Capt. Patzelt. 
Von Hamburg via Antwerpen 
und event, Corral, Corenel, Talcahuano und Valpareiso 


nach Guayaquil und Central-America 


am 22. August, Damptschiff .Serapia* Capt. Svendsen 
oder ein anderes Dampfschiff der Gesellschaft. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 








Hamburg-Sidamerikanische Dampfschifffahrts Gesellschaft. | en 


Brasilien mi La Plata [ imma Pete 4, 
Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: Regelnassig Damplschiffaht 


zwischen 
„Such, Rio de Jane ud Santos] Hamburg u. New-York. 
Nach Peraambuco, Rio de Janeiro und Santos * California Capt. Drischer 12. Aug, 
12. August: (via Lissabon) Dampfer „Olinda“, Capt. H. Schütterow. * Bohemia „Schröder 19, Au. 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos Sorrento ,, Jérgensen 26. Aug. 


19, August: (via Lissaben) Dampfer „Santo“, Capt. W, Schweer. * Moravia Winkler I Sept. 
: : ” 
Naeh Rio de Janeiro und Santos Die mit * bezeichneten Dampfer ce- 


hören der Hamburg-Amerik. Packeti.-A-G 
2%), August: (evt, via Azoren) Dampfschifl „Uruguay, Capt. H, Müählmanun. ’ ’ 


| Näheres wegen Fracht bei 63 
Sämmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter für: | Ro 
Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande | b. M. Sloman jr. 





do Sul und Porto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro. | Steinhöft 20 I, 

a 2 . , | und wegen Passage in den Bureaux der 
Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario ff ' Amenk Peckett-a-G, 

. | Dovenfleth 18-21. 
und San Nicolas | _ 

10. Aug.: (via Madeira) Dampfer „Petropotis“, Capt. Th. Albert. : 
2). Aug.: (via Madeira) Dampfer „Itaparica“, Capt. F. Kier, Durch-Frachten 
5, Sept.: (vin Madeira) Dampfer „Porto Alegre“, Capt. A. Barrelet, 


20, Sept.: (vin Madeira) Dampfer „Cintra*, Capt. Th. Saiuberlich. 


und 
Güter in Durchfracht via Montevideo nach: Diamante, Parana, Durch- Connossemente 


Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- 


| bh 
tes, Asuncion, Bahia Blanca un! Patagones. ul treet SPA 
Nühere Aus i . : ’ 
ae August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. und/oder 


ha Helge dai -Amerik. Packett.-A-G. x's" #9 New-Orleans 
nach sämmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico, Arizona, 


: Mexico 
Hamburg-Australien Colerade, Oregen ud 
über Antwerpen, ohne Umladung. Californien 


Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 


\'ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 


D. „Sommerfeld‘‘ am 14. Aug. haftesten Bedingungen. 
en Fracht bei Rob. M. Sloman, jun,, wegen Rud, Falck 
Passagierbeforderung bei der Ba nary peta 3 
a an Dampfschiffs-Gesellschaft, Birsenhot 25. Eur auälssker Geta: rh er 
Makler für die einkommenden Dampfer: der 


Knöhr & Burchard \tl., Steinhöft 8, 


Southern Pacific Company und 
Mexi an International Railway. 





Rob. M. Sloman jr.’ 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach ‘Tanger, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 
Palerme und Catania, 
am 11. August Dampfschiff „Marseille“. 


Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, | 


Palermo und Catania, 
am 21. August Dampfschiff ,@ienua*. 
Nach Marseille: Anfang September. 
Durchfracht-Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Guterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. 


Rob. M. Sloman jr. 





Nach | bch FATT TAT AS SA STATA Tate a tates 
Port Elizabeth und Capetown © =P&) Karl Thomsen | 


Buch- und Steindruckerei, 


smarkt Sl 
8185, Amt I, 


eiserne deutsche Bark „Mercator“, 
+1.38L 1.1. Capt. Schade, 


s 
Nach Guayaquil 
Deutsche Schoonerbrigg ,Aretas", 
+ 3/3 L 1. 1. Capt. J. Bodeewes. 


Nach der Westküste 
Central-Amerikas 


kupferb, deutsch, Drei-Mast-Schooner | 
„Johanna“ + 3/3 1.1.1. Capt. von Ehren. | 


Knöhr & Burchard, Nil. 


Bathel & Messtortf 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


vou 


Theer, Pech, Werg, 


Maschinentalg, Twist. 
o 


Rik ling 
Telephon Nr. 


astra tete Hr 


Saubere und geschmackvolle 
Anfertivung aller 


Druckarbeiten. 


u 
We 


a 
4% 4| Formulare aller Art. 
Bao SEELE FEN 


PERERA LE a ae 


ad 





| i I DI 






















ge | Glocken- Metallgiesserei | , 
ren Metallwaarenfabrik a 


-F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23, 
HAMBURG, 


| Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hähne und 
| Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel etc. ete. 
Anfertigung von rohen Gussstiicken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewiinschten 
| Composition und Grüse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten, 





— Preise billig. Bedienung prompt. = 


JohS: Wolters a 


Mechaniker, 
Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt I, 4769. 


Anlage 
electrischer Haustelegraphen, | 


electrischer u. pneumatischer 











an 4) ee Gs ee nn ee 





Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 
vorhandenen Schraubenboote mit Be-! 


(kein Benzin) 


sowie 
Anlage und Reparatur 
von oon ay areca oper rg 
2 oetoren (Patent Capitaine 
ge ug N 
ausschlieslich durch 


Steuer- u. Hafentelegraphen. 


a Carl Meissner, Hamburg. 





triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, | 
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Nach 


Port 
Adelaide 


die eiserne englische Bark ,,Silverhow" 
100 A. 1. 


Nach 
Melbourne 


Whartf 


die eiserne deutsche Bark ,,Atalanta‘ 
100 A. 1, 


Nach 
Sydney 
die diinische Bark „Sörine* +33 1.11. 


Nach 


New-York 


die deutsche Bark „Hannover“ 3/3 L. 1. 1. 


Nach 


New-York 


_ das deutsche Schiff „Union“ 5/6 A. 1, 1. 


Nach 
New-York 
das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 
Nach 


Rangoon 


das englische Stahlschiff „Port Douglas“ 
100 A. 1. 


Nach 


Calcutta 


| das deutsche Stahlschiff „Ariadne“ 100 A. 1. 


Nach 

Calcutta 

die eiserne deutsche Bark „Mimi“ 3% A l. 

Nach 

Calcutta 

die eiserne deutsche Bark „Brilliant“ 

% A, 
Nach 


Calcutta 


das deutsche Stahlschiff „Melete“ 100 A. 1. 
Nach 


Caleutta 


das deutsche Stahlschiff „Herschel“ 
100 A. 1. 


Nach 


Calcutta 


| das deutsche Stahlschiff ,,Galilei* 100 A. 1, 


Rob. M. Sloman jr. 
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Gustav Conz, Hamburg. 


Dampfdynamos 
von 2—100 P, 8. 


für Schiffsbeleuchtungen, | Hotel und Pension Hübner. 


os. 100 Maschinen für Prachtvollste und freieste Aussicht 
Kriegs- u. Handelsmarinen auf das Meer. 


| ME Prospecte gratis. IM 














gehete 
Erste Referenzen 





ant toe, (FOOTO, HÜDNRT ste 
Conditorei 


und Marcipan-Fabrik. 


HAMBURG 
Neuerwall 22. 











z = 3 " °—— | Wilh. Richers, Hamburg, 

- : =a ET gietnpeen — Stabbenhuk No. 37. Fernsprecher No. 84. 

— iu 7 git = __ Sh = =a Bank-Conto: Nordd. Bank. 
er ee Er er Engros-Lager 

Mens 6 4 damon ae — — <a im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


- SEC | Schifisproviant und Schifsmaterialien, 
Magnolia-Antifrictions-Metall Konservirte Gemüse, Früchte und 


| Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
ist für schwere age 38 ‚hinen das beste und durch seine aussergewöhnliche 


Dauerhaftigkeit das billigste Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders Uebernimmt Ausrüstungen 
für den Dampfschiffnbetri feb. Geringe Abnutzung. Ersparnisse an Schmier- für Dampf-, Segel- und Aus- 
material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. wanderer-Schiffe 
Auf der Electrischen Ausstellung in Edinburg erhielt das Magnolia-Metall sowie auch von Expeditionen nach 


die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung allen Weltgegenden, 


für Lagermetalle Lager von 
ee Patent-Yellow-Metal 


a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 


Magnolia-Antifrictions-Metall-Co, of Great Britain, | ‘we vn 
LONDON & NEW-YORK. Glam 


i é Vertret 14 i s imensi 
eth beuctint. Max Padderats, ee 
Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. ns 


i 





G. Hechelmann 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. 
Werkstatt für nautische Instrumente, | 


Reflecionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Fluidhompasse, Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kom passe auf eisernen Schiffen. 


_ Prämürt: Berlin 1880. Brüssel 1888. 88. Hamburg 1889. 


Otto Berner : 


Hamburg, Steinhöft 3. 
rs Elektrische Schiffsbeleuchtung, eg Pevrer & Kaufmann, 
EEE ZH ZZ DH BZ DH 














~ Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. _ 


Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ 


fiir 


Seewesen, Schiffbau und Schiffsmaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 
Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis, 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
‘ — Th Pig., im Weltpostverein 5 Mark 

Ls 


Einzelne Nummern 4 6) Pfg. 


Anzeigen. 
Für die ürelpespaltane Petitzeile oder 
deren Raum werden #0 Pf. berechnet. 
Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen -Expeditionen. Erstere 
ertheilt auch Auskunft über Beilagen u. 8. w. 


Erscheinungsweise, 
Die „Deutsche nantische Zeitschrift" or- 
scheint jeden Sonnabend, 
Bestellungen. 


‚Alle Buchhundlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten, 


1891. 





Hamburg, den 15. August. M 20. 











Inhalt: Mittheilung, — Auf dem Ausguck, — Die Gesechiiftsresultate der grossen deutschen Schiffbauwerften. 
— Electrisches Licht für Feuerthiirme. — Betriebsresultate der Hamburger See-Versicherungs-Gesellschaften, — Seeamts- 
entscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. Vermischtes. — Schiftbau. — Schiffsverkäufe. — Frachtenberichte. — 
Sprechsaal. — Patentnachrichten, — Nachrichten für Seefahrer. 


Mittheilung! 
In Folge eines zwischen Herrn W. von Freeden und uns getroffenen Uebereinkommens, wird die 
„Hansa“, Zeitschrift für Seewesen, welche 28 Jahre lang die alleinige deutsche Fachschrift für die see- 
männischen Interessen war, eingehen und die noch schwebenden Verpflichtungen von der „Deutschen nautischen 
Zeitschrift“ übernommen werden. Für das laufende Vierteljahr werden wir den Abonnenten zum Ersatz für 
die mit nächster Nr. eingehende „Hansa“ unsere Wochenschrift zusenden. Wir hoffen, dass die früheren 
Leser der „Hansa“ das Wohlwollen, welches sie derselben während ihres langjährigen Bestehens entgegen 
gebracht, Auch auf unser junges Unternehmen übertragen mögen und uns durch ihre Theilnahme in den 
Stand setzen, unser Blatt auch über die engeren Grenzen hinaus für sämmtliche deutschen seemännischen 
Kreise zum Vermittler ihrer Interessen zu machen. Den alten Mitarbeitern der „Hansa“ sprechen wir die 
Hoffnung aus, dass auch sie uns treu bleiben mögen und durch ihre Mitwirkung uns helfen, den durch 
die grössere Verbreitung unseres Blattes gesteigerten Anforderungen gerecht zu werden. 


Die Verleger 


Eekardt & Messtorf!. 


Wasserstrassen mit ausgezeichneten Signalmitteln 

Auf dem Ausguck. / zu versehen, sondern auch das weitere einer deut- 
= schen Erfindung zum praktischen Fortkommen zu 
Bezugnehmend auf den in No. 19 unserer Zeit- | yerhelfen. Hoffen wir, dass die Versuche von Er- 
schrift erschienenen Artikel „Telegraphische Ver- | folg gekrönt sein mögen; der Segen für die Arbeit 
bindung der Feuerschiffe mit dem Festlande* sind | wird nicht ausbleiben. 























wir in der Lage, unseren Lesern die uns inzwischen * + ” 

von competenter Seite zugegangene Nachricht mit- Eine neue transatlantische Linie zwischen 
zutheilen, dass eines der Elbfeuerschiffe mit Ein- New-York und Genua hat der Norddeutsche Lloyd 
richtungen nach den Erfindungen des Herrn Capitän | eingerichtet. Vom 21. October dieses Jahres ab, wird 
Harrsen versehen wird, um practische Versuche mit | die Gesellschaft einen fünfwöchentlichen Schnell- 
diesen zu machen. Eine bezügliche Verständigung | dampferdienst zwischen dengenannten Orten eröffnen. 
mit der Telegraphen-Verwaltung soll bereits erzielt | Der neuen Route dürfte trotz des längeren Weges 
sein. — Der hamburgische Staat erwirbt sich durch | im Vergleich zu den Reisen nach dem nördlichen 
dieses Vorgehen nicht allein das Verdienst, seine | Continent und der dadurch bedingten höheren 
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Passagepreise eine iebhafte Frequenz in Aussicht 
gestellt werden, da auf dem einzuschlagenden Course 
viele der mit den nördlichen Reisen verbundenen 
Gefahren vermieden werden. Nordsee und Canal, 
sowie die Neufundlandbänke mit ihren Eisbergen 
und dem häufigen Vorkommen von Nebel sind zu 
allen Zeiten unwirthliche Gegenden und die Idee 
den Passagierverkehr auf eine Route zu lenken, 
auf welcher diese Gefahren vermieden werden, ist 
wiederholt angeregt worden. 
* Z * 

Von betheiligter Seite gehen uns wiederholte 
Klagen darüber zu, dass Schleppdampfschifle das 
von ihnen zum Nachsteuern der geschleppten Schiffe 
an der Hinterkante des Mastes gezeigte weisse 
Licht so unpraktisch anbringen, dass dieses Licht 
ebensogut von vorne zu schen ist. Entgegen- 
kommende Schiffe werden dadurch sehr häufig irre 
geführt, da sie sich die Anwesenheit von 3 weissen 
Lichtern nicht erklären können, — Es wäre sehr 
zu wünschen, wenn auf den betreffenden Schlepp- 
dampfern eine derartige Einrichtung getroffen würde, 
dass das weisse Licht nach vorne zu verdeckt würde, 
was ja leicht durch eine dementsprechende Con- 


struction der betreffenden Laternen zu erreichen ist. 


* * 
” 


Zur Aenderung des Rudercommandos werden 
nun auch aus den Kreisen der Kriegsmarine Stimmen 
laut, welche für Beibehaltung der Ausdrücke „Back- 
bord* und ,Steuerbord* in derselben Anwendung 
wie bei der kaiserl. Marine eintreten. Zu Gunsten 
dieser Ausdrücke lässt sich mit Recht anführen, 
dass sie den in anderen Ländern üblichen Commandos 
ähnlicher und entsprechender sind. Ein schwer ins 
Gewicht fallender Umstand dürfte auch der Vortheil 
eines bei der Kriegs- und Handelsmarine überein- 
stimmenden Commandos sein, da doch nicht zu 
erwarten steht, dass die erstere sich den bei 
der Kauffahrteiflotte beabsichtigten Aenderungen 
anschliessen dürfte, um so weniger, da die bei der 
Marine jetzt üblichen Commandos sich durchaus 
als praktisch bewährt haben. 

Wir haben der Ansicht Ausdruck 
gegeben, dass wir, in Ansehung der bei der Handels- 
marine herrschenden Verhältnisse, das Hauptgewicht 
auf eine geschickte Vermeidung der durch die 
Uebergangsperiode sich ergebenden Schwierigkeiten 
legen. Man muss sich eben vergegenwärtigen, dass 
die Mannschaften der Kauflahrteifahrer nicht so 
geschult sind, wie die der Kriegsschiffe und dass 


bereits 


es auch wohl kaum möglich ist, dieselben durch 
Drillen auf das neue Commando einzuüben, ehe 
man ihnen den verantwortlichen Posten eines 


Steurers überlässt. Eine stete Controle durch den 
wachthabenden Offizier ist in vielen Fällen aber 
nicht möglich. Es giebt beispielsweise heutzutage 
noch eine ganze Anzahl von Frachtdampfern auf 


denen das Steuerrad nicht auf der Commando- 
brücke, sondern am Heck, direct über dem Steuer 
steht. Hier ist der Rudersmann oft 50—60‘ vom 
Commandirenden entfernt und die Commandos 
werden ihm von der Brücke aus zugerufen. Wie 
sollte nun der wachthabende Officier bei dunkler 
Nacht erkennen, ob der Matrose sein Rad richtig 
gedreht hat? Auf die Beobachtung der durch die 
Ruderlage bewirkten Coursänderung nach rechts 
oder links darf man sich in dringenden Fällen 
doch nicht verlassen. Dass aber Fehler von Seiten 
des Steuerers viel häufiger vorkommen, wenn das 
alte Commandowort plötzlich eine entgegengesetzte 
Bedeutung erhält, als wenn ein ganz neuer Aus- 
druck gewählt wird, ist zweifellos. Die Ausdrücke 
„rechts“ und „links“ haben, ganz abgesehen davon, 
dass sie sich dem Sinne nach ebensowohl mit der 
veränderten Richtung des Schiffes und der Be- 
wegung des Stenerrades decken die Worte 
„Steuerbord* und ,Backbord“, vor den letzteren 
den Vortheil, dass sie dem Steuerer nicht zu Irr- 
thümern Veranlassung geben, welche die alten 
Commandoworte in Folge langjähriger Gewohnheit 
hervorrufen könnten. 


als 


Man macht gegen das „Rechts“ und „Links“ 
den Einwurf, dass, weil beide Worte einsilbig sind, 
sie sich bei stürmischem Wetter weniger gut unter- 
scheiden lassen als das dreisilbige „Steuerbord* und 
das zweisilbige „Backbord* und führt als Beispiel 
das im Englischen früher gebräuchliche ,larboard* 
an, das wegen seiner Aehnlichkeit mit „starboard“ 
wieder abgeschafft werden musste. Es lässt sich 
darüber streiten, ob hier blos der Umstand, dass 
beide Worte zweisilbig gewesen oder ob die gleichen 
Voeale den Grund zu den häufigen Verwechslungen 
gegeben haben; wir sind zu letzterer Auffassung 
geneigt. Auf alle Fälle verliert dieser Einwand 
aber seine Berechtigung, wenn das Commando in 
plattdeutscher Sprache — wie dies ja meistens auf den 
Schiffen der Kauffahrteitlotte der Fall — gegeben 
wird. da dann auch zwischen „Stürbord* und „Back- 
bord* der Unterschied in der Silbenzahl wegfällt. 

Um nun allen Einwendungen, welche für und 
gegen die geplante Einführung erhoben werden, 
Raum zu geben, sei hier noch ein Einwurf erwähnt, 
der uns von Seiten einiger Elb-Lootsen zu Gehör 
gekommen ist und welchem eine gewisse Berech- 
tigung nicht abzusprechen ist. Dieselben sagen 
sich, dass sie von nun ab nicht nur zwischen zwei 
Commandoarten wie bisher — nämlich der alten, 
gewöhnlichen und der bei Franzosen und Skan- 
dinaviern üblichen — zu unterscheiden haben, 
sondern dass es deren jetzt dreie giebt und hiemit 
wieder umsomehr Grund zu Verwechslungen. Das 
richtigste würde demnach aber für sie sein, wenn 
sie nach der definitiven Annahme der neuen Com- 
mandos nur diese geben, nachdem sie zuvor den 


wachthabenden Officier davon in Kenntniss gesetzt 
haben, wie sich unsere Ausdriicke zu den fremden 
verhalten und es nun diesem überlassen, für die 
richtige Ausführung ihrer Befehle zu sorgen. 


Die Geschäfts-Resultate der grossen 
deutschen Schiffbauwerften in 1890. 


{Nachdruck verboten.) 





Im Gegensatz zum Vorjahre, wo die im grossen 
Ganzen wenig günstigen geschäftlichen Resultate 
eine gewisse Enttäuschung hervorrufen mussten, 
lässt sich von dem Betriebsjahr 1890 fast all- 
gemein das Gegenthsil behaupten. Der enorme 
Aufschwung, den die deutsche Schiffbau-Industrie 
in 1889 genommen, hat sich auch durch das Jahr 
1890 fortgepflanzt und documentirt sich in dieser 
Periode gleichzeitig in wesentlich günstigeren ge- 
schiiftlichen Erträgnissen. Wenigstens haben die 
an Umfang grössten und daher maassgebendsten 
deutschen Schiffsbauwerften sämmtlich das meist be- 
trächtlich günstigere Resultat als im Vorjahre auf- 
zuweisen, dem gegenüber das vereinzelte Minder- 
erträgniss einiger kleiner 
aussergewöhnliche 


Gesellschaften, dem 
Ursachen zu 
Gewicht fallen kann. 
1890 nach dem gross- 
Schiffbauwerften auch 
den wohl verdienten materiellen Ertolg wenigstens 
etwas gebracht. erzielten günstigeren 
Resultate müssen um so grössere Beachtung finden, 
wenn man berücksichtigt, dass gleich wie in anderen 


überdies noch 
Grunde lagen, nicht 
Jedentalls hat das Jahr 
artigen Aufschwunge 


ins 
den 


Diese 


Industriezweigen, so auch im Schiffbau eine be- 
trächtliche Steigerung der Betriebskosten statt- 
gefunden hat, worüber sich der Verwaltungsbericht 
des „Vulcan“ in richtiger Weise wie folgt auslässt: 

„Lu dem Geschäftsberichte des Vorjahres haben 
wir der Lohnsteigerungen Erwähnung gethan, welche 
im Laufe der letzten Jahre bei den Arbeitern der 
Fabrik eingetreten sind; «dieselben haben auch im 
‚Jahre 1890 noch weitere Fortschritte gemacht und 
ist der Jahresverdienst sämmtlicher auf der Fabrik 
beschäftigten Arbeiter einschliesslich aller Lehrlinge, 
Arbeitsburschen und Arbeitsleute im Durchschnitt 
um ea. 50 Mk. höher als im Jahre vorher. Diesen 
Aufbesserungen der Löhne gegenüber ist nicht 
unerwähnt zu lassen, dass sich die Leistungstähig- 
keit der Arbeiter in befriedigender Weise gehoben 
hat, und kann nur dadurch schliesslich das Ziel 
erreicht werden, dass der deutsche Schiffbau den 
Wettbewerb mit der so viel älteren englischen In- 
dustrie mit Erfolg aufzunehmen in der Lage ist. 
Eine wesentliche Mehrausgabe ist dem Betriebe 
des Werkes im Jahre 1890 auch durch die erheb- 
liche Preissteigerung aller Brennstoffe erwachsen; 
dieselbe hat sich in dem laufenden Jahre auf 
annähernd gleicher Höhe erhalten und ist kaum zu 


eT 
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erwarten, dass die Preise auf den früheren nie- 
drigen Stand zurückkehren werden. In der ge- 
sammten Industrie bleiben die hüheren Verdienste 
der Arbeiter sowie auch die Lasten der socialen 
Gesetzgebung nicht ohne Einwirkung auf die Preise 
der Erzeugnisse und kommt dies im Bergbau gegen- 
wirtig am stärksten zum Ausdruck. Um so be- 
rechtigter muss es erscheinen, wenn wir auf’s Neue 
darauf hinweisen, dass für den Schiffbau die 
Herabsetzung der Kohlentarife ein dringendes Er- 
forderniss ist; dieselbe ist nicht minder berechtigt, 
als die seit einigen Jahren für sämmtliches Schiffs- 
material von Seiten des Herrn Ministers für öffent- 
liche Arbeiten verfügte Frachtermiissigung.“ 

Der Schiffbau ist auch im Jahre 1890 überall 
sehr lebhaft In England betrug der 
Tonnengehalt der erbauten Schiffe, von denen fast 
99%, stählerne wären, 1,283,333 gegen 1,300,933 
im Jahre 1889, für dentsche Rechnung wurden am 
Clyde 15 Dampfer mit 45317 Tonnen gebaut. 
Gleichzeitig hat die Ersetzung der älteren Dampf- 
schiffsmaschinen durch neuere wesentliche 
Fortschritte gemacht. —- 


gewesen. 


sehr 


Die Stettiner Maschinenbau-Actien-Ge- 
sellschaft „Vulean“. Der Facturenwerth der 
während des Jahres 1890 abgelieferten Objecte 
und gefertigten Arbeiten beläuft sich auf circa 
13,900,000 Mk. also auf nahezu das Doppelte als 
im Jahre 1890 arbeitenden Gesellschafts-Capital 


von 7 


Millionen Mk., was ein neuer erfreulicher 
Beweis für die Leistungsfiihigkeit des Etablisse- 
ments ist, da es wohl nur wenige industrielle Werke 
giebt, welche, wie der „Vulean“, einen ähnlichen 
Umsatz zu erzielen im Stande sind. Die zur Er- 
ledigung vorliegenden Aufträge repräsentiren einen 
Facturenwerth von 26°, Millionen Mk., sodass dem 
Werke schon auf nahezu zwei Jahre hinaus eine 
Beschäftigung in ähnlichem Umfange wie bisher 
gesichert ist. Von besonderer Wichtigkeit für die 
Gesammtlage der Gesellschaft sind aber die Re- 
sultate, welche sie mit den erbauten neuesten 
Schnelldampfern, namentlich mit dem „Fürst Bis- 
marck* erzielt hat; die Schiffe haben in technischer 
Beziehung den höchsten Anforderungen entsprechen 
und dadurch überall rückhaltlose Anerkennung ge- 
funden. Es wurden an grüsseren Objecten im 
Schiffbau wührend des letzten Geschäftsjahres 
fertiggestellt: Die Schraubenschnelldampfer „Spree“ 
und „Havel“ für den Norddeutschen Lloyd und 
der Eisbrecher „Berlin“ für die Stettiner Kauf- 
mannschaft. Im Bau befindlich waren zu Anfang 
1891: Der Doppelschraubendampfer „Fürst Bis- 
marck*, 2 Doppelschrauben-Panzer-Corvetten für 
die deutsche Marine und der Raddampfer „Vietoria* 
für Leer. Durchschnittlich wurden 4409 Arbeiter 
beschäftigt gegen 4014 im Vorjahre. Bei der 
grossartigen industriellen Anlage des „Vulcan“, die 
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weder durch Hypotheken- noch durch Obligationen- 
Schuld belastet ist, beträgt das eingezahlte Actien- 
Capital an Stamm- und Prioritiits-Actien zusammen 
seither nur 7,000,000 Mk. Von den Erträgnissen 
des Geschäftsjahres 1890, die sich in Summa auf 
1,156,000 Mk. gegen 535,744 Mk. im Vorjahr be- 
liefen, sind 450,000 Mk. zu Abschreibungen ver- 
wandt und beträgt unter Berücksichtigung dieser 
der Buchwerth des Contos am 31. December i890 
ca. 54,78%, des Beschaffungswerthes. Von dem 
verbleibenden Reingewinn in Höhe von 705,362 Mk. 
gegen 132,964 Mk. im Vorjahre, wurden dem Re- 
servebaufond 42,097 Mk. überwiesen. An Tantiemen 
gelangten 95,265 Mk. zur Auszahlung und verblieben 
dann noch 560,000 Mk. als 8"/o Dividende für alle 
Actien. Für das Jahr 1889 konnten nur die 
Prioritäts-Stamm - Actien 5°, Dividende erhalten, 
wohingegen für 1888 und 1887 je 6°, Dividende 
für alle Actien normirt werden konnte. Der Reserve- 
fonds hat die Höhe von 725,963 Mk. erreicht, 
dazu kommt ein Reservekauffonds mit 178,470 Mk., 
ein Garantiefonds mit 200,000 Mk., Assecuranzfonds 
135,000 Mark und ein Unterstützungsfonds mit 
200,000 Mark. 

Die gleichfalls am Stettiner Platze bestehende 
Maschinenbau-Anstalt und Schiffsbauwerft- 
Actien-Gesellschaft vorm. Möller & Holberg, 
Grabow a. QO. hat für das letzte Betriebsjahr 
gleichfalls günstigere Erträgnisse in Folge gedeih- 
licher Entwickelung des Geschäftes aufzuweisen. 
Es wurden. im Jahre 1890 abgeliefert: 25 See- 
und Flussfahrzeuge mit insgesammt 3941 Br.-Reg.- 
Tons und 3120 ind, Pferdekräften. Im Bau be- 
findlich waren zu Anfang 1891: 19 Fahrzeuge mit 
1929 Br.-Reg.-Tons und 3225 ind. Pferdekräften. 
Die Durchschnittszahl der beschäftigten Arbeiter 
war 1210 gegen 1207 im Vorjahre, 
schäftliche Resultat anbetrifft, so stellte sich das 
Erträgniss auf 312,890 Mk. gegen 288,180 Mk. 
im Vorjahre. Hiervon wurden zu Abschreibungen 
91,044 Mk. verwandt, ferner wurden dem Reserve- 
fonds 17,092 Mk. und dem Special-Reservefonds 
45,000 Mk. überwiesen und steigt der letztere 
damit auf 85,000 Mk. Die Betriebsmittel beliefen 
sich laut letzter Bilanz auf 1,018,000 Mk. Der 
Jahresumsatz stellte sich auf 3,001,555 Mk, Auf 
das Actien-Capital, Stamm-Actien 650,000 Mk. und 
Prioritäts-Actien 1,350,000 Mk. konnte auf erstere 
6°, auf letztere 70, Dividende gegen 5 bezw. 6°, 


Was das ge- 


im Vorjahre zur Auszahlung gelangen. Die Gesell- 
schaft hat 4'/2 Partial-Obligationen in Höhe 
1,000,000 Mk. ausgegeben. Die beschlossene 
Bau Docks 
Patentslips, sowie zur weiteren Verbesserung der 
maschinellen Anlagen dienen. Dadurch dürfte sich 
das Geschäft nach Ansicht der Direction künftighin 
noch vortheilhafter gestalten. 


von 
Ca- 
und 


pitalserhöhung soll zum eines 


Die Hamburger Schiffsbauwerften waren im 
Jahre 1890 sümmtlich gleichfalls stark beschäftigt 
und erzielten auch durchgehends recht günstige 
geschäftliche Resultate. So hat die Reiherstieg- 
Schiffswerft und Maschinenfabrik für das am 
30. Juni 1890 beendete Betriebsjahr — der neue 
Bericht wird erst in einigen Monaten fertig gestellt 
sein können — ein recht erfreuliches geschäftliches 
Ergebniss aufzuweisen, wie es allerdings dem fort- 
schreitenden Entwickelungsgange des Unternehmens 
entspricht. Das seit 1841 bestehende Unternehmen 
wurde 1881 in eine Actien-Gesellschaft umgewandelt 
und stellten sich die Dividenden wie folgt: 1882 
115/, Jo, 1883 91/9 %%o, 1884 14/2 Jy, 1885 54/2 Jo, 
1886 3%, 1887 0%, 1888 4°, 1889 7 %/o, 1890 
9°. Die Gesellschaft hat im letzten Geschiifts- 
jahre mithin sehr gut gearbeitet, was um so mehr 
anzuerkennen ist, als der Betrieb wiederholt durch 
Arbeitseinstellungen beeinträchtigt war. Zur Ab- 
lieferung gelangten ausser vielfachen Reparaturen 
an Schiffen, Maschinen und Kesseln, vier grosse 
Seedampfer, mit einem Tonnengehalt von zusammen 
10,927 Tons Raumgehalt, zu denen die Maschinen 
und Kessel, welche eine totale Kraft von 6000 
indieirten Pferdekräften repräsentiren, gleichfalls 
auf der Werft hergestellt wurden. Aus dem Ge- 
schäftsjahr nahm die Gesellschaft noch drei grosse 
Seedampfer und einen Flussdampfer in das neue 
Jahr hinüber. Das Schwimmdock der Gesellschaft 
war fast ohne Unterbrechung besetzt; dasselbe be- 
währt sich in jeder Beziehung und erfreut sich zu- 
nehmender Beliebtheit, sowohl bei den Hamburger 
wie auch auswärtigen Rhedereien, Die durch- 
schnittliche Arheiterzahl auf der Werft betrug rund 


1000. Die Gesellschaft arbeitet mit einem Actien- 
Capital von 2,500,000 Mk. Die letzte Bilanz wies 
einen Reservefonds von 95.468 Mk. und einen 


Unterstittzungsfonds im Betrage von 8,243 Mk. auf. 
Der Rechnungs-Abschluss ergab nach Abzug aller 
Unkosten einen Gewinn von 362,849 Mk. gegen 
310,097 in 1889 und 167,922 Mk. in 1888. Hiervon 
wurden im Jahre 1890 zu Abschreibungen 110,000M., 
gleichwie im Vorjahre verwandt, ferner dem Reserve- 
fonds 12,642 Mk. überwiesen und eine gleiche 
Summe wurde als Tantieme an den Verwaltungs- 
rath ertheilt. 

Die zweite grosse Hamburger Schiffswerft, die 
der Herren Blohm & Voss, kann gleichfalls auf 
recht günstige Betriebsergebnisse zurückblicken und 
befindet sich andauernd in sehr gedeihlicher Ent- 
wickelung. Die Werft war während des Betriebs- 
jahres mit Aufträgen gut versehen. Das Unter- 
nehmen bildet bekanntlich keine Actien-Gesellschaft, 
sondern ist alleiniges Eigenthum der Herren Blohm 
& Voss, in Folge dessen auch keine Einzelheiten 
über erzielte geschäftliche Resultate in die Oeffent- 
lichkeit gelangen. 


Die Schiffswerft und Maschinenfabrik 
(vormals Janssen & Schmilinsky) A.-G. in 
Hamburg — erst seit drei Jahren Actien-Gesell- 
schaft — hat auch für das dritte Geschäftsjahr ein 
recht befriedigendes geschäftliches Ertriigniss auf- 
zuweisen und giebt 9%, Dividende gegen allerdings 
10°, in den beiden voraufgegangenen Jahren. 
Wenn trotz der erfrenlichen Thatsache, dass die 
Ablieferungen der Werft im verflossenen Jahre den 
höchsten bisher erzielten Betrag aufweisen, der 
Gewinn etwas weniger bedeutend als im Vorjahre 
ausgefallen ist, so findet dies darin zur Genüge 
seine Erklärung, dass zur Bewältigung des ausser- 
gewöhnlich grossen Arbeitsquantums eine fast regel- 
mässige Ausnutzung der Freistunden durch die 
meisten Werftarbeiter erforderlich war, um 
einigermaassen den übernommenen Verpflichtungen 
zu genügen. Nun erhöhen sich alle Löhne 
nach Schluss der regelmässigen Arbeitszeit um 50%, 
und hinzu treten noch hin und wieder empfindliche 
Conventionalstrafen, die nicht immer erlassen werden. 
Angesichts dieser schwierigen Verhältnisse kann 
auch das letztjährige Resultat als recht befriedigend 
gelten. Das Actien-Capital der Gesellschaft beläuft 
sich auf 300,000 Mk.; ausserdem sind 335,700 M. 
Prioritäts-Obligationen vorhanden. Der letztjährige 
Gewinn auf Waaren- und Arbeits-Conto bezifferte 
sich auf 136,830 Mk. gegen 120,230 Mk. im Vor- 
jahre, davon wurden zu Abschreibungen 29,407 M. 
verwandt, die sonstigen Betriebsunfälle beanspruchten 
61,304 Mk. und Erneuerungs - Fonds-tonto 
wurden 17,000 Mk. überwiesen, wonach sich der 
Reingewinn auf 28,812 Mk. gegen 37,406 Mk. im 
Vorjahre stellte. (Fortsetzung tolgt.) 


aber 


dem 


Electrisches Licht fiir Feuerthiirme. 


Der Londoner Schifferverein hat dem ‘Trinity- 
house einige Vorschläge unterbreitet zur Abhiilfe 
gegen die mit der electrischen Beleuchtung der 
Feuerthürme verbundenen Uebelstände. In einem 
an die genannte Schiflfahrts-Behörde gerichteten 
Schreiben weist der Verein auf die geringe Sicht- 
barkeit der electrischen Lichter unter gewissen 
atmosphärischen Bedingungen, namentlich bei 
dunstigem Wetter oder leichtem Nebel hin. Die 
mit Oel oder Gas gespeisten Lichter sind unter 
den genannten Umständen oftmals hell und klar 
zu sehen, während die starken electrischen Feuer 
nur schwach oder gar nicht den Nebel durchdringen. 
Andererseits wird von Schiffern oftmals über die 
blendende und lästige Wirkung der electrischen 
Lichter — wie z. B. derjenigen von Südforeland — 
in deren unmittelbarer Nähe geklagt, Der Verein 
schlägt desshalb eine Abtönung des Lichtes in 
Orange oder Hellroth auf eine Entfernung von 
4—5 Meilen, wenn nicht für die ganze Sichtweite 
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vor, Farbiges Glas oder ein anderes Medium 
könnte zu diesem Zwecke verwendet werden. 
Ferner wird vorgeschlagen, dass ein Strahlen- 
bündel des Feuers aller Leuchtthiirme, oder wenigstens 
derjenigen, welche vor einem dunkeln hohen Hinter- 
land stehen, nach oben in vertikaler Richtung ge- 
richtet werden sollte. Ein solcher Strahl würde 
oftmals von den leichten Nebelwolken reflectirt 
werden, wenn das Licht in horizontaler Richtung 
durch die dichten Nebelschichten nicht auf grüssere 
Entfernung durchzudringen vermag. Es dürfte dies 
namentlich dann von Vortheil sein, wenn nur eine 
dünne Nebelschicht auf dem Wasser lagert, Gelegent- 
lich kommen auch Verwechselungen der Leuchtfeuer 
mit starken Dampferlaternen vor; dies würde aber 
durch die Anwendung eines perpendiculär nach 
oben gehenden Strahles ebenfalls vermieden. Nach 
eingezogenen Erkundigungen bei den Leuchtthurm- 
wärtern stehen der Einrichtung eines nach dem 
Zenith gerichteten Strahles keine Schwierigkeiten 
entgegen. Das Strahlenbündel könnte als festes 
oder unterbrochenes Licht eingerichtet werden und 
ohne Zweifel ist es auch möglich, das Licht so 
abzutönen, dass nur Strahlen von einer gewünschten 
Farbe oder Abtönung von der Laterne ausgehen. 
Die Eigenschaft des Gas- und Oellichtes, besser 
den Nebel zu durchdringen und in der Nähe nicht 
die blendende Wirkung des electrischen Lichtes 
hervorzurufen, schreibt man dem bedeutend grösseren 
Umfange der Lichtquelle sowie der Farbe und 
Zusammensetzung des Ersteren zu. — Die Anregung 
zu dem Vorschlage des Londoner Schiffervereins, 
einen nach dem Zenith gerichteten Lichtstrahl an- 
zubringen, gaben die Beobachtungen eines Mitgliedes 
desselben, des Capitäns Robertson vom Dampfer 
„Mogador*, welcher oftmals an der französischen 
Küste mit Hülfe des in den Wolken sich abspie- 
gelnden Scheines der electrischen Feuer seine 
Position bei trüber Witterung feststellen konnte. (Die 
Blitze der electrischen Feuer von Grisnez, Calais, 
Dünkirchen ete. werden bekanntlich durch einen 
hinter der Flamme rotirenden Retlector, der mit 
der Horizontalen einen Winkel von ea. 67° bildet, 
erzeugt.) Bei klarer Luft ist dieser Widerschein 
weniger bemerkbar, Capitiin Robertson schreibt 
über einen solchen Fall: Auf meiner letzten Reise 
befand ich mich bei dunstigem Wetter und WSW- 
Winde in der Nähe von Ushant. Da ich sicher 
war, dass das Schiff im Feuerkreise von Creach- 
Point sich befinden musste, so war ich erstaunt, 
das genannte Feuer nicht in Sicht zu bekommen, 
während man deutlich den sich in den Wolken 
abspiegelnden Schein desselben erkennen konnte. 
Ich beobachtete diesen Schein und peilte denselben, 
wenn in vier Strich und dwars; das Patentlogg 
gab für die während der Zwischenzeit (1 h 20 m) 
durchlaufene Distance 11 Meilen, was also meine 
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Entfernung vom Feuer auf 11 Meilen ergab. 
Sichtweite des Feuers beträgt bei klarem Wetter 
22 Meilen.) Die Position stimmte mit meiner 
Rechnung, wie denn auch später der von hier aus 
gut gemachte Cours keinen Zweifel darüber liess, 
dass das Schiff nicht weiter als 11 Meilen von dem 
Feuer abstand, als dasselbe passirt wurde, DerSchein 
war vor dem Dwars-Passiren volle drei Stunden 
zu sehen und ich bin jetzt mehr denn je überzeugt, 
so schreibt Capitän Robertson, dass ein nach oben 
gerichteter Lichtstrahl auf viel grössere Entfernung 
zu sehen ist, als die in horizontaler Richtung aus- 
gesendeten Strahlen. 

Aehnliche Erfahrungen wie die vorstehend 
beschriebenen hat gewiss schon jeder Capitän, der 
häufig an der französischen Küste verkehrt, gemacht. 
Nichtsdestoweniger dürfte es mit Rücksicht auf die 
Wichtigkeit der Angelegenheit von Werth sein, 
wenn möglichst zahlreiche ähnliche Beobachtungen 
bekannt gemacht würden, sowie auch Feststellungen 
über die Umstände, unter welchen die Strahlen des 
electrischen Lichtes vom Nebel mehr absorbirt 
werden als diejenigen des gewöhnlichen Lichtes. 


Betriebsresultate der Hamburger 
See-Versicherungs-Gesellschaften. 





(Eingesandt.) Der Niedergang des Ham- 
burgischen See-Versicherungs-Geschäftes spiegelt 
sich auch in dem vorjährigen Betriebsergebnisse 
der hiesigen Assecuranz-Compagnien wider, deren 
Zahl von 23 (im Jahre 1870) allmählich auf i1 im 
vorigen Jahre herabgesunken ist. Während der 
Gesammtgewinn dieser Gesellschaften im Jahre 
1889 noch über eine Million Mark betrug, fiel er 
langsam auf rund 100,000 Mark im Jahre 1890, 
das macht pro Gesellschaft nur einen Jahresgewinn 
von ca. 10,000 M., eine Summe, mit welcher die 
einzelne Compagnie längst nicht mehr bestehen 
kann. Thatsächlich haben sich ja die Verhältnisse 
für die Gesellschaften seit dem Jahre 1884 etwas 
gebessert, da die vorhergehenden sechs Jahre mit 
Verlusten von 128,000 M. bis herauf zu 1,700,000 M. 
(1880) abschlossen, aber an dem Grundübel, dass 
die Hamburger Assecuranz-Gesellschaften heute nicht 
mehr lebensfühig sind, ändert das nichts. 

Fragt man nach dem Grunde dieser im Gegen- 


satz zu englischen Verhältnissen auffälligen Er- 
scheinung, so ist darauf zu antworten, dass der- 


selbe in zweierlei Umständen zu suchen ist; 1) in 
dem zu geringen Prämien-Satz, 2) in Schifffahrts- 
Verhältnissen, die theils im Navigations-Betriebe, 
theils in mangelnden Signal-Stationen ete. liegen. 
Die Durchschnitts-Prämie ist von 1,56 (im Jahre 
1850) allmählich auf blos 0,86 */, im Jahre 1887 


gesunken und hob sich erst in den beiden letzten 


(Die ; 





Jahren wieder auf 0,94%. Ein Durchschnitts- 
zinsfuss von unter 1% ist aber zu niedrig. Will 
eine oder die andere Gesellschaft nicht ganz zu 
Grunde gehen, so wird man sich wohl oder übel 
zu einer allgemeinen Erhöhung des Zinsfusses ent- 
schliessen müssen. 

Der zweite Grund der Verschlechterung des 
Assecuranz-Geschäftes ist in diesem Blatte schon 
selbst, freilich aus anderem Anlasse, berührt worden: 
Der Mangel an Signal-Stationen — der Januar 
und Februar dieses Jahres wissen davon zu reden 
— auf der Unterelbe und Nordsee ist manchem 
Schiffe mit seiner Ladung verhängnissvoll geworden 
und den Schaden haben einzig und allein die Ver- 
sicherungs-Gesellschaften zu tragen. Sollte der 
Hamburger Staat die Sache noch nicht so bald 
regeln, 30 könnten vielleicht die Assecuranz- 
Gesellschaften einen Theil der Kosten tragen. Man 
gehe nur gemeinsam vor. 

Die Ausbildung der Seeleute endlich, welche 
in Folge der Einstellung der sogenannten Dampfer- 
Matrosen — eine natürliche Folge des Rückganges 
der Segelschifffahrt — gewiss nicht besser geworden 
ist, trägt einen Theil der Schuld der zunehmenden 
Havarien, unter denen das Seeversicherungs-Geschäft 
leidet. Die letzten Punkte genauer zu beleuchten, ist 
vielleicht einer berufeneren Feder als der meinigen, 
vorbehalten. 

Die vorliegenden Zeilen sind hauptsächlich in 
dem Bestreben geschrieben worden, die Discussion 
über ein für die Schifffahrt wichtiges Thema anzu- 
regen, weiches in diesen Blättern bisher unbesprochen 
geblieben ist. 





Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Hamburg. 


Sitzung vom 10. August. Das Seeamt verkündete 
in dieser Verhandlung den Spruch betreffend den Unfall 
des Hamburger Dampfers „Lavinia*, welcher folgendermaassen 
lautete: 

„Die Strandung des deutschen Dampfers 
»Lavinia® in Port Charrua am 24. October 18987 
ist durch Verschulden des ersten Maschinisten 
Carl Ferdinand Krause indem er das 
ihm von dem Schiffer Hertzer von der Commando- 
brücke aus ertheilte Kraft 
rückwärts“ eine Zeit lang unbeachtet gelassen 
hatund statt dessen die Maschine inihrer früheren 
Gangart vorwärts arbeiten liess. Dies Verhalten 
stellt sich ale grobe Fahrlässigkeit dar und 
verdient den schärfsten Tadel. Die Befugniss 
zur Ausübung seines Gewerbes als Maschinist 
ist dem Krause indess zu belussen. 

Dass Maschinist Krause, Maschinist 
Johannes Cart Friedrich Dreyer bei der Ver- 
klarungin Valparaisojene Umstände verschwiegen 
haben, ist gleichfalls scharf zu tadeln. 

Den Schiffer Hertzer trifft kein Verschulden 
an dem Unfall, 


verursacht, 


Commando „volle 


sowie 


on - 


Seeamt zu Bremerhaven. 


Sitzung vom 5. August. Verhandelt wurde über 
den Verlust des Bremer Vollschiffes „J. W. Gildemeister* 
und danach das folgende Urtheil gefüllt: 


„Der im März 1891 bei den Neu-Hebriden er- 
folgte Totalverlust des deutschen Schiffes „J. W. 
Gildemeister*, Schiffer Chr, Hasselmann, ist 
darauf zurückzuführen. dass das Schiff in einem 
Orkan schwer beschädigt und leckgesprungen und 
durch das zur Rettung des Schilfes nothwendige 
Kappen der Stengen und des Grossmastes sowie 
durch den Verlust des Bugspriets manöverir- 
unfähig geworden und dem Versuche des 
Capitäns, fiir das wracke Schiff bei vollständig 
erschöpfter Mannschaft einen Ankerplatz zu 
finden, in Requim Bay. Espirito Santo, 
Hebriden auf ein Korallenriff getrieben und voll- 
ständig wrack geworden ist. Die Maassregeln 
des Capitäns beim Verlassen des Schiffes waren 
zweckentsprechend. Die bereitwillige gute Auf- 
nahme der Schiffbrüchigen durch Brigg 
„Para“, Capitan Patterson, ist anzuerkennen.“ 

Das Schiff befand sich auf einer Reise von Newcastle 
N.-8-W. nach Hongkong, als am 5. Mürz ein heftiger Sturm 
ausbrach, dessen Herankommen sich schon am vorhergehenden 
Taye bemerkbar gemacht hatte und der von Süd nach West 
herumlief. Die Segel wurden fortgenommen, das Gross. 
maresegel flog aber fort. Zuerst wurde gelenzt, dann musste 
aber beigedreht und das Schiff über Steuerbordhelsen gelegt 
werden. Nachts legte sich das Schiff platt auf die Seite, 
Das Barometer 
Um das Schiff wieder aufvurichten und die 
Luken diehten zu können, mussten die Stengen gekappt 
werden, Dasselbe Schicksal traf den Grossmast, weil sonst 
das Schiff von den Wrackstücken nicht frei wurde Am 
süchsten Morgen wurde bemerkt, dass Wasser im Schiffe 
war, Das Bugspriet und alle Gegenstände auf Deck, ebenso 
die Schanzkleidung waren weggeschlagen. Der Sturm liess 
zwar etwas nach, hielt aber an den nächsten Tagen noch 
weiter an, blieb der hehe Seegang unverändert. 
Am 10. März wurde beschlossen, nach Port Sandwich zu 
gehen, doch weigerte sich die zum Theil kranke, zum Theil 
ganz erschöpfte Mannschaft weiter zu gehen, desshalb wurde 
am 11. Mirz versucht, in die Requim-Bucht der nahen Insel 
Espirito Santo einzulaufen. Der Starm trieb das Schiff stark 
nach Silden, Beim Einlaufen in die Bucht wurde mit dem 
Loth bei 60 Faden Leine noch kein Grand gefunden, doch 
trieb das Schiff in der Nacht auf ein Korallenriff und gerieth 
fest, Am anderen Morgen wurden die Böte, welche mit 
Proviant ausgerüstet waren, bestiegen, doch konnte eine 
Landung an der Insel nicht ausgeführt werden, da die Ein- 
geborenen eine drohende Haltung einnahmen. Man ging 
desshalb seewiirts aud trafam 13. die englische Brigg „Para“, 
CapitänPatterson, von welcher die Schifbriichigen freundlich 
aufgenommen warden. Sie segelte auch nach der Strandungs- 
stelle zurück, um die Bergung verschiedener Gegenstände 
zu ermöglichen, Das Schiff war beim Verlassen bis 
zum Deck unter Wasser. 


bei 


Neu 


die 


auch waren die Persenninge gesprungen. 
fiel bis 24.8. 


dagegen 


schon 


In der nümlichen Sitzung wurde noch verhandelt über 
den Unfall des Fischdampfers „Makrele*, welcher am 10. 
Dezember vorigen Jahres mit einem italienischen Vollschiffe 
collidirte und der folgende Spruch gefüllt: 


„Die am 10. December [89 in der Nordsee 


westlich von Helgoland erfolgte Collision des 
dentschen Fischdampfers „Makrele*, Schiffer 
Schumann, mit dem italienischen Vollschiff 


„Ildegonde V.* ist dadurch verursacht, dass der 
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Lootse des letzteren Schiffes versuchte, vor dem 
Fischdampfer vorüberzugehen, aus den 
Liehtern der „Makrele* entnehmen zu können, 
welchen Cours dieselbe anlag und welche Fehrt 
sie hatte. Es ist dringend zu wünschen, dass über 
die Lichterführung und das Ausweichen der 
Fischlampfer gesetzliche Bestimmungen ge- 
troffen werden“, 

Der Dampfer hefand sich am genannten Tage zwischen 
6—7 Uhr bei sehr klarem Wetter westlich von Helgoland 
beim Fischen, als gegen 7 Uhr das rothe Licht eines Schiffes 
gesehen wurde, das anscheinend zuerst hinten herum gehen 
wollte, dann aber seinen Cours änderte, um vor dem Dampfer 
vorbei zu gehen. Da der Dampfer vor dem Netze trie 
und ganz langsame Fahrt, etwa zwei Seemeilen. hatte, konnte 
er zur Verhütung eines Zusammenstosses nichts than. Letzterer 
erfolgte denn auch, woher dem Dampfer der Fockmast ge- 
brochen und andere Beschädigungen, 
namentlich an der Schunzkleidung beigefügt wurden. Früher 
vernommene Leute des Fischdampfers wollen auch eine Zeit 
lang das grüne Licht des entgegenkommenden Schiffes ge- 
sehen haben, auch scheint eine Ruderiinderung beim Dampfer 
vorgenommen zu sein. Der llamburger Lootse des italienischen 
Schiffes hat bei seiner Vernehmung erklärt, der Unfall würde 
nicht erfolgt sein, wenn der Dampfer seinen Cours beibehalten 
hätte. In der Nühe des Dampfers befanden sich noch andere 
Fischerführzeuge, 


ohne 


noch verschiedene 





Gerichtsentscheidungen. 





Bergelohn, 

Die Rhederei des Dampfers „Rio Formoso* verlangte 
von dem englischen Admiralitits-Gericht die Feststellung des 
Bergelohns für die Dienste, welche sic dem Dampfer „Mineola“ 
geleistet hatte. Der Werth der „Mineola“ betrug 2000 &, 
derjenige ihrer Ladung ebenfalls 2000 £; wihrend die Fracht 
sich auf 90 £ belief. Der „Rio Formoss“ war von Bristol 
nach anderen Häfen des Bristol-Canals bestimmt mit Stück- 
gutladung. Am 5. Mai d. J. befand er sich auf dem Avon 
etwas unterhalb der Hängebrücke, stromabwarts dampfend, 
als man an Bord die entyegenkommende „Mineola“ sichteste. 
Kurz nachdem man den Dampfer erblickte, wurde man ge- 
wahr, dass er mit dem Vorderende hoch and fest auf Grund 
lief, dann mit dem Heck nach dem anderen Ufer des Stromes 
hindrehte und dert ebenfalls festgerieth und nun quer im 
Fahrwasser festlay, die Durchfahrt versperrend. Da der 
„Rio Formosa" ein kleines flachgehendes Schiff war, so ge- 
lang es ihm zwischen dem Heck der .Mineola* und der 
Ostbank hindurch zu kommen und eine von der Steuerbord- 
seite des Quarterdecks ausgesteckte Trosse an Bord zu 
nehmen, um den gestrandeten Dampfer abzuschleppen. Es 
war zur Zeit gegen Ende der Fluth. Gleichzeitig half ein 
kleiner Schleppdampfer, der „Volunteer“ bei den Abbringungs- 
versuchen. Später warde eine Trosse vom Heck der „Mineola* 
nach Land zu ausgebracht und an einem Pfahl befestigt, 
welche indessen brach. 

Der „Rio Formoso* setzte seine Abbringungsversuche 
fort und kurz vor Hochwasser gelang es ihm, das Heck des 
Dampfers abzuschleppen, wodurch denn auch das Vorderende 
beim Herumdreben in den Strom wieder frei wurde, sorlass 
die „Mineola* ihre Reise nach Bristol fortsetzen konnte, 
Die Berger machten geltend, dass das Schiff und seine 
Ladung durch ihre Hülfe vom Totalverlust bewahrt worden 
sei, da das Wasser, wenn einmal Ebbe eingetreten, äussarst 
rasch und bedeutend (bis zu 29’) falle, sodass das gestrandete 
Schiff dann ohne Zweifel durchgebrochen wäre und s0 das 
ganze Fahrwasser nach Bristol blockirt hätte. Ferner sei 
die Hülfeleistung für den „Rio Formoso* mit grosser Gefahr 
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verknüpft gewesen, da beim Versuche des Abschleppens sein 
Steven nur ca. 50 Yards von den Felsen des Westufers ab- 
gelegen habe und ein etwaiges Brechen der Schlepptrosse 
unbedingt den Totalverlust des Dampfers und der Ladung 
zur Folge gehaht hätte. Die Beklagten machten dagegen 
geltend, dass die Hülfe des „Rio Formoso* von keinem 
praktischen Nutzen gewesen sei, da das Schiff, wie erwartet, 
von selbst mit dem Steigen des Wassers freivekommen sei. 
Das Gericht bestimmte den Bergelohn zu 150 £, 





Vermischtes. 


Amerikanische Küstenfahrt. 

Die folgende Begebenheit, welche wir der .New-York 
Times“ vom 30. Juli dürfte für unsere Leser 
von Interesse sein; 

Am 2% Juli d. J. wurde in San Francisco vom dortigen 
Zollamte eine Schiilsladung Nagel mit 
welche durch das Schiff „Steine Donnard* dort eingeführt 
wurde, Die Ladung, welche einen Werth von 35,000 $ re- 
präsentirte, war von New-York nach Europa verschifft. dort 
umgeladen und nach San Francisco dirigirt worden, da die 
Beforderung sich auf diese Weise bedeutend billiger stellte, 
als die direete Verschiffung. Das Zollamt hat nun die Güter 
desshalb confiscirt, weil es in dieser Art der Befürderung 


entnelimen, 


Beschlag belegt, 


eine Contravention geren das Küstenschifffahrtsgesetz er- 
blickt. Ausserdem sollen die Nigel zollptlichtig sein. Der 


Verschiffer erklärte einem Vertreter der genannten Zeitung, 
das zu Anfang dieses Jahres die Raten von New-York nach 
Liverpool und von Liverpool nach San Francisco so niedrig 
gewesen seien, dass er es als vortheilhaft erkannt habe, die 
Ladungen ther einen europäischen Hafen zu dirigiren. Er 
wandte sich desshalb an das Schatzamt um Auskunft darüber, 
ob eine solche Verschiffung zulässige sei und ausgeführt 
werden könne, ohne dass die Waare von Neuem zollpflichtig 
Die Firma erhielt danach ein Circular von dem ge- 
Amts, worin die Zuliissigkeit festgestellt und An- 
weisumg über die zu erfüllenden Zollformalitäten gegeben 
war, worauf sie die Ladung verschiffte, Einige Monate »päter 
wurde dem Verschiffer bedeutet, dass die Beförderung gesetz- 
widrig sei, worauf er aberimuls an 
wandte und von diesem die Auskunft erhielt, 
dass eine in der angegehenen Weise ausgeführte Verschiffung 
gegen das Kiistenschifffahrts-Gesetz 
Zollamt in San Francisco von der Ungesetzlichkeit der Ver- 
ladang in Kenntnis gesetzt worden sei, 

Die Firma wird nun auf den Rath prominenter Advo- 
eaten hin die Angelegenheit zur Klage b,ringen und die zall- 
freie Einführung der Ladung verlangen, da es oftmals vor- 
kommen soll, dass die amerikanischen Kaufleute Whisky nach 
Europa verschicken und ihn dann zollfret wieder in einen 
Ebenso 
werden grosse Quantitaten Schmalz von Kansas nach Europa 
versehifft und von dort weiter mach San Francisco befördert, 
da auf diese Weise niedrigere Frachtraten erzielt werden 


werde. 
nannten 


sich den Secretar des 


Schatzamtes 


verstosse und dass das 


anderen Hafen der Vereinigten Staaten einführen. 


können. 

Die Unkosten für die Befürderung der Nägel nach San 
Francisco beliefen sich kaum af die Hülfte der Summe, 
welche die Frucht betragen hahen würde, wenn die Ladung 
von New-York direct mit einem amerikanischen Schiffe be- 
fürdert worden wäre, Die Zahl der amerikanischen Segler, 
welche im Stande sind eine Reise um Cap Horn zu machen, 
hat sich nach der „Times" allmählig auf fünfzie verringert, 
während neue Schiffe nicht gebaut werden, 


verlangen die Rheder ganz willkürliche Preise für die Fracht- 


In Folge dessen 


beförderung, so lange sie nur nicht gegen die Eisenbahn- 
tarife zu concurriren brauchen, 





Alte eiserne Schiffe als Brechwasser zu benutzen. 

Ein Capitiin der englischen Marine-Reserve hat der 
englischen Admiralität den Vorschlag gemacht, alte eiserne 
Schiffe, welche ausser Dienst gestellt werden, als Brechwaser 
für Hafenbauten zu verwenden. Anstatt grosse Summen für 
die Herstellung von Schutzmauern aus Stein auszugeben, 
welche oftmals von einem schweren Sturm in wenigen Augen- 
blicken wieder zerstört werden, empfiehlt der Capitan, die 
alten abgetakelten Panzer mit Coneret zu füllen und zu ver- 
senken um, namentlich in kleinen Häfen, wo Brechwasser 
gebaut werden, ein Fundament für diese zu bilden. Auf 
diese Weise würde man eine solide, aus einem Stücke be- 
stehende Mauer yon 3—400 Fuss Länge auf einmal erhalten. 
— Alte Ankerketten werden in England vielerorten zum 
Schutz der Brechwasser gegen die anprallenden Wogen ver- 
wendet, so z. B. in North-Shields und Holyhead. 


Amerikanische Postdampfer auf dem Papier. 

Wie wenig man in Amerika selbst an die Wirkung des 
neuen Postsubventionszesetzes zur Hebung der amerikanischen 
Schifffahrt glaubt, mag die folgende Bemerkung des „Mari- 
time Register“ illustriren: Die Amerikaner sind geborene 
Seelente und die nächsten fiinfundewanzig Jahre 
dies beweisen, wie die Zeit vor 35 Jahren, als die Vereinigten 
Staaten den ersten Platz unter den wefahrttreibenden Nati- 
onen einnahmen, hat. — Nachdem die Sub- 
ventionen für die auf Grund des neuen (resetzes einzurichten- 
den Postdampferlinien bekannt gegeben sind, werden alle 
Oveane der Erde mit amerikanischen Postdampfern gefüllt 
werden — auf dem Papier, 


werden 


es bewiesen 


Die Aufforderung des amerikanischen Postmeisters zur 
Einreichung von Submissionen für Postdampfer-Contracte, 
enthält ausser den bereits durch das Gesetz bestimmten und 
bekannten Punkten auch noch den verlockenden Zusatz, dass 
es den Dampfschiffägeseilschaften treigestellt sein soll, für 
die Rückreise nach Amerika mit fremden Ländern Contracte 
für die Führung der Post abzuschliessen. 





Der seltene Fall, das ein Schiff in zwei Theilen ver- 
kauft wird, ereignete sich vor vierzehn Tagen in Liverpool. 
Durch die Makler Kellock wurde der Vordertheil des 
Dampfers „Mersey*, welcher nach einer Collision in der 
Mersey gesunken ist und später wieder in zwei Theilen 
gehoben wurde, für 52 £ und der Hintertheil für 280 £ 
verkauft. 


Neue Dampfergeselischaft. 
Die Pan-American Steamboat Company, 
Handel mit den südlichen Republiken entwickeln will, be» 
absichtigt 20 Dampier zu bauen, die zwischen den Süd- und 
Central-Amerikanischen Hüfen und den Vereinigten Staaten 
Von dem Actiencapital ist bereits 1 Milhon 


welche den 


fahren sollen. 


Dollars gezeichnet worden, 


Schiffstaxatoren für Segel und Tauwerk. 
Die hiesige Handelskammer macht bekannt. dass an Stelle 
der verstorbenen Capitäne P. F. ©. N. Sonderburg und C. P. 
Staats die Capitäne Claus Matthiessen und Philipp Eduard 
Wilhelm Maack zu beeidigten Sehiffstaxatoren für Segel und 
Tauwerk für das Jahr 1891 ernannt worden sind. 


Neue Schiffs-Compagnieen in England. 

T Einer statistischen Zusammenstellung entnehmen wir, 
dass in in eng- 
lischen Hamlelskreisen die ungefähre Summe von & 6,000,000 
gu der Grindung never Schifffahrtsgesellschaften verwendet 
Dies Zunahme und 
die Summe beträgt mehr als das Doppelte von Dem, was 


der Zeit vom 1, Januar bis 30. Juni d. J. 


worden ist, bedentet eine ungeheure 


in den entsprechenden Monaten des Vorjahres zu demselben 


Zwecke angelegt worden ist. Wenn man die allgemeinen 
Klagen über den Rückgang der Frachtpreise, sowie die 
immer grüsser werdenden Kosten der jetzigen Schitfs- 
maschinen und endlich die geringen Dividenden in Betracht 
zieht, welehe die meisten grüsseren englischen Schiflfahrts- 
Gesellschaften bezahlen, so mus man sich unwillkürlich 
fragren, warum immer noch ein solch ungeheures Capital in 
Unternehmungen geworfen wird, die in den letzten Jahren 
so geringen Gewinn abgeworfen haben, 


In der Woche vom 22. bis zum 29. Juli haben die fol- 
genden Dampfer die Nenfundlandbünke passirt, ohne Eis 
gesehen zu haben, Die angegebenen Längen und Breiten 
sind die Mittagsstandorte, welche dem 50, Meridian zunächst 
liegen. 














ite Länge" Se Natio- 1.2 
Dat we Schiffe ala) Capitän 
‚oe #) @ a) | 
Juli 2245 05 47 08;,| Gellert Dtsch. Kaempif 
22/42 10 48 28° British Prince |Brit. | Nowell 
22 148 36 47 26, Nestorian Brit. | Gunson 
23/44 05 49 02! Devonia Brit. | Craig 
24143 00 40 00. Gallin Brit. | Ferguson 
2447 13:48 45 | Aller Dtsch. Christoffers 
24|43 53 51 28 Richmond Hill |Brit. || Perry 
| | | 





Sehiffbau. 


Die Herren Inbaber von Schiffewerften werden gebeten, una 
rochtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
liohen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben nater 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 





Am 5. August lief auf der Werft der Bremer Schiffbau- 
gesellschaft in Vegesack ein für die Rhederei der Herren 
Waetjens & Co, erbautes Vollschiff vom Stapel, welches in der 
Taufe den Namen Alice” erhielt. Die Länge des Schiffes 
betract on. 290 Fuss, die Breite 41° 3° und die Tiefe 
im Kaum 23° 11%; Tragfahigkeit 3300 Tons. 
Das Schiff ist mit allen Verbesserungen und Neuerungen 
versehen, hat eine sehr elegante geräumige Cajiite, ein sehr 
grosses Deckbaus und wird bei seinen wirklich sehr schönen 
Formen zweifellos ein vorziigheher Segler sein. 


von cf, 


Auf Tecklenborg's Werft in Geestemünde lief am 7, 
August ein Fischdampfer vom Stapel. Derselbe ist für Rech- 
nung des Herrn Bartling in Bremerhaven erbaut und erhält 
den Namen Die Einriehtune und die 
Grössenverhältnisse sind die bei Fischdampfern üblichen, 
Die Maschine ist auch auf der Werft gelant worden, Das 
Schiff soll versuchsweise einen weissen Anstrich erhalten, um 
die Einwirkung der Sonnenwärme zu schwächen. 


-Commandant*. 


Die Firma Joh. Wallenstein in Geestemiinde hat bei 
der Tecklenborgschen Werft ebendaselbst den Bau eines 
Auftrag gegeben. Das aus Stahl zu 
bauende Schiff soll eine Länge von 277 Fuss, eine Breite 
von 39% Fuss, eine Raumtiefe von 23 Fuss und eine Lade- 
fühigkeit von ca, 2800 Tons erhalten und aus bestem Material 
für die höchste Classe des „Bureau Veritas“ und des „Eng- 
lischen Lloyd* hergestellt werden. Es soll ein Schwester- 
schiff des auf derselhen Werft im ‚Jahre 188% erbauten 
Schiffes „Parchim“ sein, welch’ letzteres sich als vorzüglicher 
Segler bewährt und «, Z. in 183 Tagen eine Reise von 
Hamburg nach Valparaiso, [quique und zurück gemacht hat. 


nenen Segler in 








Ein neuer Frachtdampfer ist der Firma Nuske & Co. 
in Stettin von einer auswärtigen Rhederei in Auftrag gerelien 
worden; derselbe wird 38 m lang, 5,7 m breit und 2,5 m 
tief und erhält eine Maschine von 100 Pferdekritten, 
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T Am Donnerstag, den 7. August liessen die Herren 
Wm. Gray und Co. Limited, West-Hartlepool, den Damp fer 
„Jessie“ vom Stapel, der für die Firma C. Nielsen & Son, 
West-Hartlepool, gebaut worden ist, Das Schiff wird die 
höchste Classe bei Lloyd erhalten und zeigt die folgenden 
Dimensionen: 290 Fuss ganze Länge, 38 Fuss Breite und 
21 Fuss 10 Zoll Tiefe. Es hat vier Aufbauten: Hütte (Poop), 
lange Brücke, erliöhtes Quarterdeck und Back. Der Salon 
und die Kabinen liegen nach hinten, die Cajüten der 
Ingenieure am Hinterende der Brücke. Der Schiffskörper 
ist nach dem Wele-Frame-System gebaut, mit doppeltem 
Boden für Wasserballast. Vier Dampfwinden, Dampßsteuerung 
und eine Patent-Ankerspill sind angebracht, ferner sind 
simmtliche moderne Einrichtungen vorhanden, die zur 
raschen Manöverirung des Schiffes nöthig sind. Die Maschinen, 
welche #00 PS entwickeln, sind von dreifacher Expansion, 
mit Cylindern von 21'/; Zoll, 34 Zoll und 57 Zoll Durch- 
messer, Kolbenhul 39 Zell, die von zwei grossen. mit 180 & 
Zell arbeitenden Kesseln mit Dampf gespeist werden. 


T Von der Werft der Firma Richardson Duck & Co.. 
Stockton o. Tees, wurde am Mittwoch den 6. da, ein prächtig 
modellirtes Stahl-Segelschiff von den folgenden Grössen- 
verhältnissen vom Stapel gelassen: Ganze Länge 324 Fuss, 
üusserste Breite 42 Fuss Tiefe 26'/ Fuss, Tiefgang geladen 
21 Fuss 10 Zoll, Tragfähigkeit 3700 Tonnen. Das Schiff, 
das für die Herren Kenny, Mahon & Co., London und Canada, 
unter specieller Aufsicht gebaut wurde, ist bei Llovds unter 
100 A I classificirt and wurden bei seinem Bau weder An- 
strengung noch Kosten gespart, um ein Schiff erster Classe 
herzustellen. Es hat ein volles Poopdeck, wo Cnpitän, Off- 
ciere ihre Cajüten haben, ein Deckhaus für die Unterofficiere 
und Küche und ein weiteres Deckhaus nach vorne mit Kessel 
für Dampfwinde und Süsswasser-Condensator, Das Mann- 
schaftslogis befindet sich unter der Back. Der „Oweenee“ 
ist als Viermaster ausgestattet und hat Patent-Dampf-Anker- 
spill und doppelt wirkende Pumpen, die mit Dampf getrieben 
werden, Die Herren Richardson Duck & Co, haben noch 
zwei ähnliche Segelschiffe für genannte Schifiseigner im Ban 





Nach den statistischen Angahen des „Norsk Veritas“ 
waren am 1. Juli d. J. auf norwegischen Schiffswerften im 
Bau; 46 Segelschiffe mit einer Gesammttragfühigkeit von 
20,070 Tons, und 39 Dampfer mit en. 1349) Tons. Von 
den Segelschiffen standen auf Stapel: 5 in Tvedestrand, 5 in 
Arendal, 5 in Christiania, 3 in Sandefjord, 3 in Poragrund, 
3 in Bergen, 2 in Lillesand, 2 in Aalesund und je eines in 
Krageroe, Riisoer, Stavanger und Christiansand. Von den 
Dampfern werlen 13 in Bergen, 11 in Christiania, 4 in 
Drontheim, 4 in Christiansand, 3 in Frederikstad, 2 in 
Stavanger, einer in Aalesund und einer in Moss gebaut. 





Schiffsverkäufe. 


Der im Jahre 1885 in Grangemouth in Schottland aus 
Stahl erbaute Dreimastschooner .Clytie*, vermessen zu 320 
Reg. Tons, ging dieser Taye in den Besitz der Rhederei 
des Herrn A. H. Arnold zu Brake über, für den Preis von 
71,500 Mk. 





T „Petiteodiac“ Burke von 682 Tonnen Rey. die kürzlich 
von Herm S. W. Winchester, Liverpool, um die Summe von 
£ 2.300 gekauft worden ist, wurde letzte Woche wieder 
verkauft. 


T „Garrison“ eiserner Schraubendampter ist in Cardilf 
um die Summe von £ 2400 verkauft worden, 





330 


T „Linda Park“ Bark von 324 Tonnen Reg., die früher 
den Herrn T. W. Valentine & Co., Belfast gehörte, ist 
durch Vermittelung von Londoner Maklern verkauft worden, 








T „Esempio“ italienische Bark von 420 Tonnen Reg., 
ist in Holland angekuuft worden. 





T „Bute No. 2“ Schraubendampter von 170 Tonnen 
Brutto Reg., der früher Herm John Rodger Largs gehörte, 
ging in den Besitz einer Londoner Firma über, 


T „Argestes“ Brigg von 122 Tonnen Register, gehant 
im Jahre 1839, ist nin die Summe von £ 250 verkauft worden. 


T „Constance Ellen“ Schooner von 149 Tonnen Register, 
gebant im Jahre 1871, ging in den Besitz von Herrn T. C. 
Cooper, Runeorn ülser. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 15. August. Unser Markt für Austrachten 
verharrt in dersellien gedrückten Lage wie vorher. Retour- 
frachten verbleiben dagegen fest; dieses gilt namentlich für 
Salpeter und Reis, doch haben auch Weizenfrachten von 
San Francisco etwas angezogen. 

Unsere heutigen Notirungen stellen sich wie folgt: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 21/3—22/6 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 23—24 sh, pr, Ton Reg. 


"mn n 
ns 3 » Calcutta %—10/— pr. Ton Salz. 

any „ Rangoon 7/6—-8/— .,  , „ hominell. 
ur - Callao 18/— pr. d. w. 

u 5 » San Franeisco 10—11 sh, per Ton d. w. 


New-York oder Philadelphia 7/a7/6 per Ton 


d. w, 

a ¥ . Wilmington, Charleston oder Savannah 
§/—a8/6— per Ton d. w. 

nen - Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos nominell 30/— 4 35/— per Ton Reg. 
je nach Grösse und Position. 
Von Memel nach Rio de Janeiro £4,— Option Santos £4.3.— 
per Standard, 
n Carlshamn, Oscarshamn — Rio de Janeiro £ 4 pr. Std. 
„ Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 
» Cadiz nach Rio Grande do Sul, 35/ d., Option, Porto 
Alegre 43 sh. per Ton Salz. 
Neweastle NSW nach Valparaiso f. O. und einem Hafen 
bis Pisagma und zuritck Canal tf. O. 50/— a 51/3 */. 1 sh. 
3 d. falls direct, 
= Tyne nach Valparaiso f. O. bis Pisagua und zurück 
Canal f. O. 50/— */, 173 direct. 
Retourfrachten : 
den Salpeterplützen nach dem Canal f. O., 40 sh, für 
prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d. für directe Beorderung. 
„ Costarica-Europa 405 42/6 per Ton Gelbholz. 
„ Ecuador-Europa 37/6 4 40/ per Ton Steinnüsse. 
» Macassar-Europe 50/— Coprah. 
„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. O. 82/—a 33/— 
pr. Ton Blauholz, 
„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O. 42/64 45/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 
„ Laguna de Terminos — Canal f. O. 304 31/8 Gelbholz, 
» New-York oder Philadelphia — Osteee 2/6 & 9/9 und 
5%y per 40 Gallons Petroleum. 
» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £ 0.3 sh, und 4 sh, 3. d, und 5% per August- 
September, 


Von 


Für Dampferräumte zeigt sich mehr Interesse. 
Wir notiren: 
Von Hamburg nach New-York 7/35 7/6 per August. 


ie ” Charleston 9/& 9/3 per September. 
a a » Savannah 9/—a9/3 d. 
Pe = » Norfolk und Baltimore 8/8 d. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Ca.) 

New-York, 31. Juli. Seit unserem letzten Berichte 
haben wir sehr lebhafte Nachfrage für Getreide-Räumte zu 
verzeichnen gehaht, und es wurde eine bedeutende Anzahl 
von Dampfer-Charters abgeschlossen, In Folge davon sind 
die Raten nicht weiter gewichen, sondern zeigen jetzt eine 
feste Tendenz, wiewohl ein Steigen noch nicht zu verzeichnen 
ist, Sollte die Nachfrage auf der gegenwärtigen Grundlage 
anhalten, so steht mit Sicherheit zu erwarten, das höhere 
Frachten zugestanden werden müssen. Theilfrachten zeigen 
eine Verbesserung, soweit September- oder October-Ver- 
schiffungea in Betracht kommen. Abschlüsse von Baumwoll- 
frachten sind nur wenige zu verzeichnen, da’ die Rheder an- 
scheimend noch nicht gesonnen sind, die mit grosser Üeber- 
einstimmung von allen Verschiffungsplätzen offerirten Raten 
anzunehmen. Besonders bemerkenswerthe Geschäfte sind in 
keiner Branche abgeschlossen worden und bei dem Mangel 
an Getreide sind Dielen thatsächlich die einzige Fracht, 
welche prompte Boote erhalten können, 

Der Markt für Seglerfrachten war in der verflosenen 
Woche wenig belebt, bleibt aber fest und die Raten be- 
haupten sich, trotz des zahlreicheren Eintreffens von Schiffen 
in unserem Hafen. Es herrscht noch immer gute Nachfrage 
im Geschäfte für Naval-Stores und Holz, obwohl der Bedarf 
an ersteren sich auf prompte oder binnen Kurzem zu ladende 
Schiffe beschränkt. Holzfrachten nach Südamerika sind 
dagegen absolut nicht zu erhalten und wir befürchten, dass 
in dieser Branche auf lange Zeit hinaus keine Geschäfte in 
Aussicht stehen. Wir notiren; 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Sd. 7/6al0; 
London, Dampfer ad, ay 
Glasgow, Dampler 2a, 20/6 
Hamburg, 10 pie. 80 pig. 
Rotterdam, 10e, 20 cents, 
Ameterdam, 81/30. 2) cents, 
Copenhagen, 4/3 20/a22/6 
Bordeaux, a! 524 cents, 
Antwerpen, 4"oad?/yd. 12/6a15/ 
Bremen, POptz.almk, 80 pfg, 
Marseille, 3/6 17/6a20 
Hull, 4jad. 20/025; 
Baumwolle, Mehl i. Sücken 

gepresst. a, Oelkuchen. Manssgut. 
Liverpool, Dampfer — 5-#i4d. 7/6 11/3a17/6 
London, Dampfer gue wdlevece 12/6 12/6al7/6 
Glasgow, Dampfer sea 10/ 15/a25/ 
Hamburg, 5-16c be, 50 mk, 
Rotterdam, = ka ee eee 17/2 cents. 16c. 
Amsterdam, 35 cents 17’; cents, 16a20c. 
Copenhagen, CHE : 18/9 25/ 
Bordeaux, = seveeaee 25 cents. $8. 
Antwerpen, 5, 12/6, 15{—20/ 
Bremen, #-32a5-16e, sera. 50 mk. 
Marseille een vecvaees 32/6a27/6 
1: (1) | eo Ft, eaten 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Hiifen: 


Cork f. O. Ver, Kön, Continent. Shanghai. 
N. Y. Balt. Direct. 
Getreide per Dampfer 
nominell a/3 838 3 3/3 wer 
Raff. Petrol, per Segl. as! Ya2l3 87 YaalWe. 


Hongkong. Java, Caloutta. 
Getreide per Dampfer 


nominell 
Raff. Petrol. per Segl. 


Japan, 


...... sane 


240. Walle. 15al5"/se. Was Vee. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsanl“ aufgenommenen 
Artikel nieht verantwortlich.) 





Zur Frage der Rudercommandos. 
Von dem Wunsche, ein einheitliches Rudercommando 


für die deutsche Handelsmarine zu schaffen, sind unsere 
Seeleute sümmtlich beseelt, ungenchtet sie «durchweg 
conservative Anschauungen haben und daher zu Neue- 


rungen nur ungern geneigt sind. Wenn nun einige ältere 
Seeleute ihre Stimme dagegen erheben, so darf dabei nicht 
übersehen werden, dass das Alter einen grossen und meistens 
auch werthvollen Schatz, namentlich aber im seemännischen 
Berufe, von Erfahrungen zur Seite hat, und verdienen somit 
deren Ansichten und Urtheile insoweit eine gewisse Beach- 
tung, als sie nicht vorschnell gefällt und daher meistens eine 
Reife besitzen, die im jugendlichen Alter selten ist. 

Wenn nun für die bislang in Gebrauch gewesenen Aus- 
drücke: Steuerhord, Backbord in Zukunft rechts, links 
gesagt werden soll, so wird dagegen auch der ältere Seemann 
echwerlich etwas einzuwenden haben; nur wollen ihm die 
daraus sich ergebenden Conseqaenzen nicht einleuchten, 
denn folgerichtig mus es dann nuch heissen: das Schiff liegt 
über Rechtsbordbug, über Linksbordbug; die Rechtsbord- 
wache, die Linksbordwache; der Gegensegler bezw. über 
Rechtsbordhalsen u. » w. Die jetzt im Gebrauch befind- 
lichen Ausdrücke sind jedem Seemann so sehr in Fleisch 
und Blot übergegangen, dass es ihm sehr schwer werden 
wird, sich diese Neuerungen anzueignen und wenn Folge- 
richtigkeit beobachtet werden soll, dann geht es doch nicht 
anders. Ob also die vorgeschlagene Neuerung ein wirk- 
licher Segen für die deutsche Handelsmarine sein wird, 
namentlich soweit die Segelschifffahrt dabei in Betracht 
kommt, bleibt abzuwarten und ist es daher mit Freuden zu 
begriksen, wenn der „Verein Hamburger Rheder“ in 
der jüngst abgehaltenen Generalversammlung den Beschluss 
gefasst hat, über die Zweckmässigkeit der beim Lloyd und 
der Packetfahrt eingeführten Aenderung des Rudercommandos 
ein Gutachten von Seiten der nautischen Vereine einzuholen. 

W. Döring. 


Aenderung des Rudercommandos. 

Im „Fremdenblatt* vom 3. August schreibt ein prac- 
tischer Seemann, der 36 Jahre zur See gefahren und jetzt 
noch in voller Activität ist, über Aenderung des Ruder- 
Commandos. Dem unbekannten Verfasser des Artikels, der 
sich mit N. N. gezeichnet, möchte ich Folgendes erwidern: 

Wiiren Sie, verehrter Herr N, N. bei der Sache ge- 
blieben, so hütte auch ich Sie gerne bei Ihrer Ansicht ge- 
lassen, was weiter keinen Nachtheil für die Angelegenheit 
gehabt hätte, da Sie mit Ihrem Gutachten so ziemlich ver- 
einzelt dastehen, Da Sie jedoch von anderen Seeleuten 
etwas geringschätzig denken und sich demgemiiss aussprechen, 
so darf Ihre Polemik nicht mit Stillschweigen übergangen 
werden, 

Dass häufig Fehler beim Ausführen der Rudereommandos 
gemacht sind, bezweifelt wohl nur Herr N. N. Er scheint 
seine Leute auf hoher See aber wenig auf Backbord und 
Steuerbord geprüft zu haben, sonst würde er wissen, dass in 
zehn Fällen, wo dieses Commando gebraucht, der Mann am 
Steuer mindestens sechsmal sein Ruder verkehrt legt. wenn 
er sich selbst überlassen bleibt und haben wir Seeleute 


eigentlich alle schon theilweise eingestanden, dass das alte | 


| 
| 


Rudercommands nicht viel werth war, in dem wir — wenn | 
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auf Segelschiffen — gewöhnlich die Worte Steuerbord und 

Backbord durch „Lu,“ „Halt ab“ oder „Ruder auf und 
„Ruder nieder“ ersetzt haben. 

“So oft sich in den letzten Jahren die nautischen und 
anderen seemiinnischen Vereine mit der Frage beschäftigt 
haben, so stimmen alle darin überein (? D. R.), das das 
neue Rudercommando das richtige ist. 

Der Schifferverein zu Hamburg, auf welchen die Be- 
merkung des Herrn N. N. gemünzt scheint, zählt 350 Mit- 
glieder, welche grösstentheils noch in Aectivität sind, und 
da ich mit den meisten persönlich bekannt bin, so kann ich 
wohl sagen, dass viele bewährte Capitäne darunter sind; 
viele davon tragen allerdings auf Wunsch ihrer Rheder im 
Dienste einen Goldrand an der Mütze, da sie Passagierschiffe 
eommandiren. Dass Herr N. N. diesen Goldrand nicht aus- 
stehen kann, ändert wohl an der Sache nichts, Dass das 
neue directe Rudercommando richtiger ist als das alte, bei 
dem Backbord commandirt und Steuerbord gemeint wurde, 
hat Herr N. N. selbst schon eingeräumt. Die kaiser], Marine 
hat schon seit vielen Jahren das neue Commando eingeführt, 
nur ist dort der Ausdruck „Steuerbord“ und „Backbord* 
beibehalten. Die Ausdrücke „rechts“ und „links“ sind ja 
gleichbedeutend und mögen dieselben auf Dampfschiffen, wo 
sowohl der Commandirende wie der Steurer auf der Brücke 
steht, gunz practisch sein; auf Segelschiffen jedoch, wo der 
wachthabende Officier sich nicht stets in der Nähe des 
Steuers aufhalten kann, wäre es aber wünschenswerther, 
auch unter dem neuen Rudercommande die Bezeichnungen 
„Stenerbord“ und „Backbord“ — natürlich danu im um- 
gekehrten Sinne wie bis jetzt — beizubehalten, da auf diesen 
Schiffen häufig ein kräftiges Commando erforderlich ist und 
nach meiner Meinung „Steuerbord“ und „Backbord* bei 
heftigem Winde besser verständlich und deutlicher bleibt als 
rechts und links, Der alte Ausdruck hat auch den Vortheil, 
dass er international bleibt. 

Zur Beruhigung des Herrn N. N, möchte ich noch hin- 
zufügen, dass es zweifellos ist, dass die Herren Rheder sich 
jedenfalls genügend informiren werden, ehe sie sich für oder 
gegen die beabsichtigte Neuerung erklüren. 

Zum Schluss Herm N. N, den wohlgemeinten Rath, 
die phantastische Ruderpinne aus seinem Gedichtnisse zu 
streichen, damit, wenn das neue Commando eingeführt wird, 
es ihn nicht unvorbereitet findet, 


Ein alter Seemann, der mehr als 36 Jahre 
zur See gefahren. T. J. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonatige Patentangelegenheiton betreffende Fragen den Abonnenten 
der „Deutschen nautischen Zeitschrift" im redactionellen Theile 
oder auch direct brietlich unentgeltlich zu beantworten, sofern 
solche Antworten keine besondere Spesen verursachen, 





“Anmeldungen: 
John Abbott in Blachbeath, England: „Vorrichtungen zum 
Beladen und Löschen von Schiffen“, 
J, Heyn in Stettin, Grabowerstrawe 6; „Regulirschleuse*. 
Rössemann & Kithnemann in Berlin N., Gartenstrasse 21: 
„Vorrichtung zum Oeffnen und Schliessen von Schleusen- 


b. Ertheilungen: 
58,776. A. Wrigley und J. Hope in Liverpool, Waterstreet 
15: „Vorrichtung zum Aufßeichnen des Laufes 
Schiffes“. Vom 3. October 1890 ab. 


eines 
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58,778. A. Barr, Professor in Glasgow, Grafschaft Lanark, 
ond W.S. Stround, Professor in Leeds, Grafschaft York, 
England: „Vorrichtung zum Messen oder Ahsetzen von 
Eutfernungen und Winkeln“. 

58716. A. Foerste in Berlin S., Prinzenstrasse 335: „Schiffs 
farm“. Vom 22. März 1861 ab. 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn wicht 


ausdrücklich anders hestimmt, missweisend.)} 


Nordsee. 
Fertigstellung der grossen Bake auf Borkum. Osttriesische 
Inseln. Deutsche Küste. 
Der Aufbau der grossen Bake auf Borkum ist beendet. 


Wiederauslegung des Feuerschiffes ..Schouwen Bank“. Küste 
der Niederlande. 
Das Feuerschiff „Schowswen Bank“ ist 
Station gelegt. 


Kennzeichnung eines Wracks südöstlich von South Foreland. 
Ostküste von England. 

Ungeführ 1,6 Sm. SWeW vom Feuerschiff „Soutk Sand 
Head” ist zur Kennzeichnung eines Wracks, dessen Masten 
noch aus dem Wasser hervorragen. auf 25,6 m Wasser eine 
grüne Wracktonne ausgelegt worden. 

So lange die Masten des Wracks nicht entfernt sind. 
soll dasselbe noch durch ein Wrackfeuerschiff gekennzeichnet 
werden. 

Ungef. geogr, Lage: 51° 7° 40" N-Br., 19 26° 45° O-Lg. 
Berichtigung der britischen Admiralitäts-Karte No. 2304 
bezüglich der Gunnarskier-Gruppe im Brömmel-Fjord. 

Westküste von Norwegen. 

In der britischen Admiralitats-Karte No. 2304 ist die 
Felsengruppe Gunnarskier nicht eingetragen; der Name 
derselben befindet sich jedoch irrthümlich bei den Tausa- 
Felsen, welche nahezu 0,5 Sm. NO von ersterer liegen. 

Die Gunnarskier-Gruppe besteht aus zwei Felsen über 
Wasser mit «daneben liegenden blinden Klippen. Dieselbe 
liegt im Fahrwasser %, Sm. NNW,W von Ködholm. 

Das SO-Ende dieser Felsengruppe liegt in 59° 34 0" 
N-Br., 50 8 0% O-Lg. 


wieder auf seine 


Englischer Canal. 


Auslöschung des Leuchtfeuers auf der Spitze Hoc. 
Nordküste von Frankreich, 


Am 18, September d. J. wird das weisse, feste Feuer 
auf der Spitze Hoc bis auf Weiteres gelöscht werden. Das 
Leuchtfeuergebaude bleibt als Landmarke stehen. 


Mittelmeer. 


Beabsichtigte Auslöschung des Leuchtfevers von Faraman und 
Anzündung eines neuen Feuers bei Camargue. Rhone-Mündung. 
Südküste von Frankreich. 


Ende dieses Jahres soll in der Beleuchtung bei Camargue 
folgende Veränderung eintreten: 

1, Auf einem ungefähr 1200 m NO vom alten Leucht- 
thurm von Faraman errichteten massiven Leuchtthurm soll 
ein weisses Gruppenblinkfeuer 3. Ordnung angezündet werden, 
Dasselbe wird sich 41 m über Hochwasser befinden und eine 
Siehtweite von 11 Sm. haben, Jede Gruppe dieses Feuers 
wird zwei aufeinander folgende Blinke zeigen, welche durch 
eine Verdunkelung von ungefähr 2 Secunden getrennt sind; 
nach jeder Gruppe folgt eine Verdunkelung von 6 Secunden. 

Geogr, Lage: 43° 21° 10" N-Br., 4° 41° 31” O-Lg. 

2, Das gegenwärtige Feuer von Faraman wird gelöscht, 
sobuld das neue Feuer angezündet worden ist. 


Seine. 


3. Das weisse Funkelfeuer von Gacholle, weiches gegen- 
wirtig nur über einen Bogen von 56° sichtbar ist, soll dahin 
geändert werden, «lass es auch den ganzen anderen Theil 
des Seehorizontes östlich des jetzt sichtharen weissen Sectars, 
und zwar als grünes Funkelfener, alle 5 Seeunden ein Blink, 
beleuchtet. Die Sichtweite des letzteren Sectors wird 6 Sm. 
betragen, 

Sobald die Aenderungen stattgefunden haben, wird das 
Weitere bekannt gegehen wenden. 

Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Auslegung eines Feverschitfes bei Bush Bluff Shoal. Elizabeth- 
Fluss. Virginia. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Bei der Bush Bluff Shoal im Elizabeth-Fluss ist auf 
7,3 m Wasser ein zweimastiges Feuerschiff mit Schooner- 
takelage ausgelert wonden. 

Das Feuerschiff führt 13,7 m über Wasser zwei weisse 
feste Feuer, Spiegel-Apparate, welche für eine Augeshöhe 
von 4,5 m 12 Sm. weit sichtbar sind, Das Schiff ist roth 
angestrichen und führt an beiden Seiten in grosen weisen 
Buchstaben die Aufschrift „BUSH BLUFF No. 46". Die 
Toppen der Masten sind weiss und führen je einen rothen 
Korbball als Tagesmarke, 

Ungef, geogr. Lape: 36° 34 (50°) N-Br., 76°20' (18°) W-Le. 

Die Peilungen der hervorragendsten Objecte vom Feuer- 
schiff aus sind folgende: 

Leuchtthurm der Insel Craney in SQW, 1%, Sm. 

Spitze Tanners in. . SO!4S, 1 Sm, 

Spitze Seawall in ‚ Nz0140, 2 Sm. 

Bei nebeligem oder unsichtigem Wetter werden mit einer 
Dampfpfeite Signale von 5 Seeunden Dauer in folgender 
Weise gegeben: Signal 5 Secunden, Pause 10 Secunden, 
Signal 5 Secunden, Pause 90 Secunden. 

Im Falle die Pfeife versagt, 
geliutet. 

Siidlicher Atlantischer Ocean. 


Lage einer Untiefe südöstlich der Abrolhos Rocks. 
Ostküste von Süd-Amerika. 

Nach einer Mittheilung vom Führer des hritischen Schiffes 
California” hat derselle mit seinem Schiffe südöstlich der 
Abrothos Rocks auf eine Untiefe gestowen, auf welcher sich 
nur 7,3 m (4 Fad.) Wasser befanden. Von dieser Untiefe 
peilt man den Leuchtthurm auf den Abrolhos-Felsen NNW':W, 
Entfernung 11°/, Sin. 

Ungef, geogr. Lage: 18° 7° S-Br., 38° 33% W-Le. 

Südlicher Stiller Ocean. 
Richtungsfever von Papeete. Insel Tahiti. Gesellschafts-Inseln. 


Nach einem Berichte des Hafenofficiers von Papeete 
(Papiete), Herrn Garnier, ist die Pyramide an der Ecke 
ser Batterie Embuscade, auf welcher früher das feste rothe 
Feuer brannte, im Jahre 1889 zerstört worden. An Stelle 
dieser Pyramide ist ungefähr #0 m hinter derselben, in der 
Nihe der Gefüugnissmaner, eine neue vierseitige 10 m 
hohe, weiss angestrichene Prramide errichtet worden. 

Geogr. Lage: 17" 32° 14" S-Br., 149° 344° 24” W-Lg. 

Das hintere Richtungsfener ist gleichfalls, jedoch nur um 
ca, 20 m, versetzt worden und giebt mit dem vorderen, auf 
der oben angeführten Pyramide brennenden weissen Feuer 
die Richtung rw. $31°0 an. Diese Richtungslinie führt 
westlich von den 8,1 m- und #5 m-Stellen, welche an der 
Ostseite des Fahrwassers liegen, frei. Die Bake selbst hat 
keine Veränderung erlitten. 

Ferner theilt derselhe Officier mit, dass man auf das 
Vorhandensein der Tonnen, welche in der Einfahrt ausliegen, 
nicht mit Sicherheit rechnen darf; während der ungünstigen 
Jahreszeit vom November bis Mai sind sie nicht in ihrer 
Lage zu halten. 


wird mit einer Glocke 


Brasilien. 





See-Berufsgenossenschaft, Sektion II. 





Gemäss § 24 Absatz 5 des (enossenschaftsstatuts werden die Mitglieder 


der Sektion III der See-Berufsgenossenschaft hierdurch zu der am Osten. Bad a 


Donnerstag, den 27. August 1891, Nachmittags 2’: Uhr| ote] und Pension Hübner. 
im Waarensaal der Börsenhalle zu Hamburg Prachivoliste und ireioste Aussicht 
stattfindenden diesjährigen ordentlichen Sektionsversammlung ergebenst eingeladen. auf das Meer. 


Tagesordnung: WE Prospecte gratis. IM 


. Geschäftsbericht für 1890, _— 
. Prüfung und Abnahme der Jahresrechnung für 1890, 


1 

2 

3, Festsetzung des Etats für 1892, Telephon nl Telephon 

4. Wahl eines Ausschusses von 3 Mitgliedern und 3 Stellvertretern zur | Amt, No, 462. Bote, l DBT amt. to. 452 
Vorprüfung der Jahresrechnung fiir 1891. 

5. Ersatzwahl für die gemäss § 14 des Statuts ausscheidenden Vorstands- Conditorei 
mitglieder und ihre Ersatzmänner. 

6. Wahl eines Beisitzers und zweier Stellvertreter zum Schiedsgericht an und Marcipan-Fabrik. 

Stelle der Ausscheidenden. 


7. Wahl von 14 Delegirten und 14 Ersatzmännern. HAMBURG 
8. Neuwahl des Vorsitzenden des Sektionsvorstandes und seines Stell- 
vertreters für 1892. Neuerwall 22. 


Hamborg, den 11. August 18#1. 


®. Bestimmung des Orts der nächsten Sektionsversammlnug. E22 02.222222 20201 


Sektionsvorstand . n 
der Sektion III der See-Berufsgenossenschaft Wilh. Richers, Hamburg, 
| Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No, 84, 
M | oO h n M e y er Bank-Conto: Nordd, Bank, 
Vorsitzender, Engros-Lager 








- im Freibafen- und Zoll-Gebiet von 


L. Krüger, Schidsproviact und Sctifsmateralie, 


'Konservirte Gemüse, Früchte und 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren "en eneklehe 


Uebernimmt Ausrüstungen 


als in Form von für Dampf-, Segel- and Aus- 
Jacken, Westen, Giirteln, Kisten und Ringen, wanderer-Schiffe 
sowie sowie auch von Expeditionen nach 


Fender (Wulste) fir Rettu nesboote, allen Weltgegenden. 


Lager von 
Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- ' 2 " 
dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben. „‚„ate nt-Yellow-Me tal 
dass nach eingehender Priifung dieselben das Beste sind, was die sowie von 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom Kupfer- und Messingplatten 
Board of trade genehmigt. Dendanser-Kähren , 


BE Preislisten versendet franco “a in allen Dimensionen. 


het zn 


Hamburg, Steinwärder. eccceecesossooooceocess 


Emil @. v. Höveling. Johs. Wolters 





Mechaniker, 
Hamburg. Hamburg. Hopfenmarkt 19. 
Comptoir Stubbenhuk 19. Fernsprecher Amt I, 4769. 
Dampffarbenfabriken Anlage 
Wilhelmsburg, — Hamburg — kl. Grasbrook.| electrischer Haustelegraphen, 
Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. 
Bcediaiiiat: g ur 1 a 
a ee j Schiffstelegraphen 
Patentfarbe für Schiffsböden uni 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. Anlage und Reparatur 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben , br 
auf diesem Gebiete. Maschinentelegraphen, 
Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, Stener- u. Hafentelegraphen. 


schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. = | E0000050000000000090000 
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Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 
Panta Arenas (M. 8.), Corral, Ceronel un Taleahuano, 


nach Guayaquil und Central-America 


am 22, August, Damptschiff .Serapis* Capt. Svendsen, 


Von Hamburg vis Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


am 5. September: Damptschiff ,,.Mlemes* Capt. Behrmann. 
um 19. September: Dampischiff „Hlierodot“ Capt. Pre tn. 


Knöhr & Burchard, Nfl. 


Näheres bei 


Nach 


Port Elizabeth und Capetown 


eiserne deutsche Bark , Mereater*, 


Express- u. Post-Dampfischifffahrt + 1.33 L 1.1. Capt. Schade. 





HAMBURG-NEW-YORK 


+Columbia 21. August, *Gellert 30. Auer, +Normannia 11. Spt. 
*Rhaetia 24. August. +AugustaVictoria 4. Sept. “Rugia 13. Sept. 
+Fürst Bismarck 28. Aug. “Dania 6. September. Columbia 18. Sept. 
(Die mit einem * verschenen Dampfer laufen Hävre und die mit, 
einem 7 versehenen Dampter lauten Southampton an.) 


Hamburg- Baltimore 


Gothia 29. August. 


Hamburg-Westindien-Mexico 


am 2, 7. 11. 16. 18, 22, und 80. jeden Monats laut Fahrplan der 
Gesellschatt. 


Russia 12. September, 


Näheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico 
bei August Bolten, Wm. Miller’s Nachf., Admiralitiitsstrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimere 
in den Bureaux der Gesellschaft, Doventlerh IS—21, a 


~ Durch-Frachten UNION 


und in Verbindung mit der 


Durch-Connossemente | Hanhurg-Amerikan. Packetf-A-G. 
na York. tah Regelmässige Dampfschiffährt 


via New-York, Galveston 
zwischen 


und oder 


New-Orleans 


nach simmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexieo, Arizona, 


Mexi *Bohemia „ Schröder 26, Aug. 
Colorado, Oregon oot | * Moravia. Winkler 9, Sept 
Californien Amalfi „ Kraeft 9. Sept. 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
BUTSBAINON SE OSNSERI- RUN 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 


Näheres wegen Fracht bei ba 
Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 





Hamb. Amerik. Packett.-A.-G., 


er 
Southern Pacific Company und 
Dovenfleth 18-21. 


Mexi .n International Railway. 





Hamburg u. New-York. 
Sorrento Capt. Jirgensen 19. Ang. 


hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G 


un wegen Passage in den Bureaux der 
E X 


Nach Guayaquil 


Deutsche Schoonerbrigy „Aretas", 
733 L1. 1. Cap. J. Bodeewes, 


Nach der Westküste 
Central-Amerikas 


kupferb. deutsch. Drei-Mast-Schooner 
„Johanna“ + 3/3 1.1.1. Capt. von Ehren. 


Nach Talcahuano 
eis. dänische Bark 
„Anna Agnete* 7 100 A. 1. 
Capt. T. M. Andersen. 


Knöhr & Burchard, Nfig. 


Carl Fr. Kraut 


S Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Isolir-Maane, 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Franeis-Patent-Boote. 
TERROR 


Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8. 
Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rustungsgegenstande. 
Specialitét; Gummi-Stoff-Récke 
in allen Genres. 
Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 
sämmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, 
halbwollener und baumwollener 


Unter- und Arbeitszeuge, Oelzenge 
u. 8 W. 


Rob. M. Sloman jr.’ 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 
Palermo und Catania, 
am 21. August 


Dampfschiff „&enua“. 


Nach Marseille: Anfang September. 


Durchfracht- Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. | 


Rob. M. Sloman jr. 
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Bathel & Messtortt 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


vou 


Theer, Pech, Werg, 


Maschinentalg, Twist. 
200° 


NAAR 


August Carstens 


Hamburg. 
Fabrik: Steinhöft 19, | 
Lager: Admiralitätsstrasse 38. 


Specialitat: Sextanten,4 versch.Patent- | 
logs neuester Constraction, Barometer | 
zu meteorolog.Beobachtungen,Cours- 
berichtiger, Peilapparate, sowie alle | 
Sorten Azimut-Steuer und Schwimm- 
compasse nenester Construction. 


Siimmtliche nautischen Instrumente lasse 

ich auf der deutschen Seewarte prüfen 

und liegen die ertheilten Certificate bei 
mir zur Einsicht vor. 


Glocken-Metallgiesserei GUAUAAAALALARALUAAAULLLS 


und 
Metallwaarenfabrik 


von 


empl 
wt Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 


rE. A. SENING, vorhandenen Schraubenboote mit Be- 


erste Neumannstrasse 23, triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 


HAMBURG. | (kein Benzin) 


Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- | 
Armaturen, Schiffsfenster. Hahne und ZA 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel etc. ete. 
Anfertigung von rohen Gussstiicken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten | 
Composition und Grösse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. 












Motoren (Patent Capitaine) 


| 
ausschliesslich durch 


Carl Meissner, Hamburg, 


= Preise billig. Bedienung prompt. — | 


| 
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Nach 


Callao 


die eiserne deutsche Bark „Columbus“ 


* AL 


Nach 


Port 
Adelaide 


die eiserne englische Bark ,,Silverhow 
100 A. 1. 





Nach 
Melbourne 


Whart 


die eiserne deutsche Bark ,,Atalanta‘ 
100 A. 1, 








Nach 


Sydney 


| | die eiserne englische Bark „Florence“ 


100 A. 1. 


Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Union“ 5/6 A. 1. 1. 


Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 
Nach 
Rangoon 


das englische Stahlschiff „Port Douglas“ 
100 A. 1, 


Rob. M. Sloman jr. 


Hamburg-Philadelphia 
regelmässige 14-tägige Dampfer- 
Expeditionen 
ca, am 25. August D. ,,Scots Greys“. 

Niheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialitat: Grösste existirende 
Fertig gearbeitete Fabrik fiir Produktion 
Kisten. fertiger Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


empfehlen ihr Fabrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt. Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemiissheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende (Juantitäten nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Süd-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefülligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 

Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. | Herrn €. @. Lindström, Barcelona, für Spanien. 


Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland, Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 

Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, für | Herrn G, Augenson, Sydney, für Australien. 
England. | Herrn Chr, Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 

Herrm A. van Minden, Paris, für Frankreich. | Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika, 














Gustav Conz, Hamburg. Sm ——s 
Kan meinen Blöcke 
| Pat für Schiffsbeleuchtungen, OCKe 


en. 100 Maschinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 

geliefert. 
Erste Referenzen. 








ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


Stahl. 
Higginsen’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt, 


Central-Depöt für den -Continent bei 


| J. Levy jr. 
4 gr. Reichenstr., Hamburg, 

















Daimler-Motore 


Etwa 40 Daimler-Boote im 
Hamburger Hafen. 
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Otto Messtorff 


Altona 


Farben u. ele Ä eurer & Kaufmann, 
Hamburg 


für Schiffsbedarf. eg 
PITT ATT PRET, Cee em bese: | gu 










i tet - IISNILINIE 
I Karl Thomsen | 
| Buch- und Steindruckerei, | 


Rödingsmarkt 31, P 
Telephon Nr, 8485, Amt I, 


für 
Hamburg und Elbgebiet. 


Saubere und geschmackvolle |» 
Anfertigung aller ' 


Druckarbeiten. 


em | N \ \ 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rodingsmarkt 31. 





„HANSA“ 
Deutsche nautische Zeitschrift 


Organ fiir Seewesen, Schifban und Schiffsmaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: 


Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nantische Zeit- 

schrift erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In» und Ans 
landes, sowie die Verlagsbandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 

ertretung in Bremen: H. W, Silomon's 
Buchhandlung, 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 





R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 ‘Mere 7 Pfg., im Weltpostverein 6 Mark 


u er Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 

Für die ha Fetneelie oder 
deren Raum 2) berechnet. 

Annahme: Durch its Verlagshandlung 
sowie die Annoncen- Expeditionen. In Bremen 
durch die Buchhandlung von H. W. Silomon. 
Erstere ertheilt auch Auskunft über Beilagen 
u.8 w 








Frühere Jahrgänge (1864 u. ff.) und Nummern der „Hansa“ \ werden, soweit vorhanden, zu u ermässigten Preisen m abgegeben. 








XXVIII. Jahrgang. 


Hamburg, den 22. August, 





1891. M: 21. 





gr 


Auf dem deere _ Die Geschüftsresultate der grossen äsutanhen Schiffbauwerften. (Schluss). — Handel 


und Schifffahrt in Hamburg und Bremen. — Ueber die Handelstlotten der verschiedenen Nationen. — Seeamtsentscheidungen. 


— Gerichtsentscheidungen. 
Nachrichten für Seefahrer. 








— Vermischtes. — Schiffbau. — Schiffsverkäufe. — Vereinsnachrichten. — Frachtenberichte. 











Auf dem ee 


Mit dem Grusse, den wir hiermit den neuen 
Lesern unseres Blattes, den bisherigen „Hansa*- 
Abonnenten entgegenbringen, wollen wir nicht ver- 
fehlen, zu betonen, dass nach wir vor unser Haupt- 
bestreben bleiben wird in nautischen Kreisen den 
Sinn für die Förderung des Seewesens im Allgemeinen 
und die Fortbildung des Seemannsstandes im Be- 
sonderen wachzuhalten. Möge es uns gelingen, 
auch den Ansprüchen des neu erworbenen Leser- 


kreises gerecht zu werden, 


2 * 
* 





Die „Majestic“, welche mit der am 5. August 
in New-York erfolgten Ankunft die schnellste Reise 
zwischen Queenstown und New-York,-welche bisher 
verzeichnet worden ist, vollendete, hat im Ganzen 
eine Distance von 2777 Sm. mit einer durchschnitt- 

— 
lichen Geschwindigkeit von 20,103 Sm. zuriickgelegt. 
Es mag hier am Platze sein, darauf hinzuweisen, 
dass die schnellsten Reisen, welche bislang von 
der „Majestic* wie von den anderen Greyhounds 


gemacht worden sind, auf den Touren westwärts | 
erzielt worden sind, also gegen die vorherrschen- | 


den westlichen Winde, Allem Anscheine nach 
rührt dies daher, dass man rückkehrend von den 
Vereinigten Staaten, in der Hoffnung günstigere 
Stromverhältnisse in der Region des Golfstromes 
zu treffen, südlichere Course und damit grössere 
Distancen wählt. Der Nachtheil des grüsseren 
Weges mag wohl durch die Stromversetzung auf- 


gehoben a nicht aber de Verlust an \ Fahrt, 
welcher in Folge der durch die hohe Wasser- 

_ temperatur des Golfstromes erzeugten Schwierigkeit 

Dampfhaltens entsteht. Je schneller die 
Sfeamer, umsomehr fällt aber dieser Verlust ins 
Gewicht, sodass bei den Schnelldampfern der durch 
steife Gegenwinde und hohen Seegang von vorne 
erzeugte Widerstand bedeutend weniger hinder- 

‘lich ist als die Verzögerung durch schlechte Be- 
dingungen zur Dampferzeugung. 

Eine Route, welche für die Dampfer mittlerer 
Geschwindigkeit grosse Vortheile haben mag, 
braucht deshalb für die Schnelldampfer nicht noth- 
wendigerweise auch die empfehlenswertheste zu 

| sein, da conträre Winde und Seegang die letzteren 
weniger beeinflussen als langsame Dampfer, wäh- 
rend diese wiederum weniger von den Nachtheilen 
zu leiden haben, welche schlechte Bedingungen zur_ 
‚ Dampferzeugung (als leichte _ achterliche Winde, 
hohe Temperatur des Seewassers ı etc.) mit sich 
‚ Dringen. Wie sehr die zu wählende Route von 
der Schnelligkeit des Dampfers abhängig ist, be- 
weist am Besten der Umstand, dass bei den ersten 
Dampfschiffen der Cunardlinie im Jahre 1852 die 
durchschnittliche Reisedauer von Liverpool nach 
New-York 13 Tage und 3 Stunden, zurück aber 
nur 11 Tage und 5 Stunden betrug, während heut- 
zutage bei den raschen Dampfern, sich das Ver- 
| hältniss zu Gunsten der westlichen gegen conträre 
| Winde zurückgelegten Reisen geändert hat. Dass 
| die Schiffe aber auf der Rückreise mit Vortheil 


des 
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einen ebenso nördlichen Cours einschlagen können 
als auf der Ausreise, ist, ganz abgesehen von den 
durch die Eisverhältnisse bedingten Einschränkungen, 
wegen des zwischen Neufundland und den Georges- 
bänken herrschenden in WSW-Richtung verlaufen- 
den Kaltwasserstromes nicht immer zu empfehlen. 

Immerhin kann aber die Praxis Material an 
die Hand geben. aus welchem in Ansehung der 
besonderen Eigenschaften der Schnelldampfer sich 
zweckmässige Regeln für die einzuschlagenden 
Course dürften ausziehen lassen. Freilich würde 
der Gewinn im günstigsten Falle nur einige Stunden 
betragen, aber pour faire sonner la trompette ist 
dies schon immer viel. 


v > 
* 


Ob die „Majestic“ die Palme als schnellster 
unter den Cracks lange zu behaupten vermag, ist 
angesichts des Umstandes, dass der Schiffbauer 
Tompson in Glasgow Pläne ausgearbeitet und be- 
reits in der Ausstellung zu London das Modell 
eines Dampfers ausgestellt hat, für welchen er 
eine Geschwindigkeit von 23'/2 Kn. per h. garantirt, 
zweifelhaft. Zu Ende dieses Jahrhunderts dürfte die 
Zurücklegung der Reise von England nach New- 
York in fünf Tagen nicht mehr als eine Unmög- 
lichkeit gelten. Soviel scheint wenigstens sicher 
zu sein, dass vom technischen Standpunkt aus die 
Herstellung eines Oceandampfers, von noch be- 
deutend grösserer Geschwindigkeit als sie die 
„Majestic“ besitzt, ausführbar ist. Eine andere 
Frage ist das cui bono. Alle indirecten Vortheile, 
welche aus dem Renommé, einen so schnellen Dampfer 
zu besitzen, für eine Linie erwachsen können, 
dürfen nach dem heutigen Maassstabe gemessen, 
nicht genügen, um die Charybdis der Betriebs- 
unkosten zu sättigen. Ueber die Dimensionen des 
neuen Dampfers, über die Anlage der Maschinen 
und seine Bauart ist schon viel in die Oeffentlich- 
keit gedrungen, nur zwei wichtige Punkte sind bis 


jetzt unbekannt geblieben: Der Preis desselben 
und der voraussichtliche tägliche Kohlenconsum. 
* + 
* 


Unglück kommt selten allein. Nachdem vor 
wenigen Wochen die Hamburg-Pacific-Linie von dem 
Verlust eines ihrer Dampfer betroffen wurde, ist 
vor einigen Tagen die Nachricht eingetroffen, dass 
der Dampfer „Roma“ auf der Reise von Iquique 
nach Hamburg in der Magellanstrasse gestrandet 
und total wrack geworden ist. 


we * 


Im Bau des Cuxhavener Hatens soll eine Ver- 
zögerung eingetreten sein, welche nach der „Weser- 
zeitung* ihren Grund darin hat, dass der Bauplan 
eine wesentliche Aenderung erfahren wird mit Rück- 
sicht auf die beabsichtigte Verwendung des Platzes 
zu Marinezwecken. Die Vollendung des Nordostsee- 


eee N GEB |yU$U‚‚‚‚$Ö‚$‚‚‚ | 


Canals macht die Errichtung eines für das Nord- 
wie Ostseegeschwader gleich leicht erreichbaren 
Hafens, der als Basisort für gemeinschaftliche 
Operationen dienen soll, wünschenswerth. Ferner 
dürfte der Uebergang Helgolands an das Deutsche 
Reich neben der Fertigstellung des Canals den 
Plan, Cuxhaven zu einer Marinestation zu machen, 
gezeitigt haben, da von der Elbe aus die Verbindung 
mit der Insel leichter aufrecht zu erhalten sein 
dürfte, als der Jahde. Cuxhaven soll daher 
eine Station für Panzerfahrzeuge und Torpedoboote 
werden und ausserdem sollen dort Reparatur- 
werkstätten, sowie Proviant- und Material-Lager 
angelegt werden. 


von 





Die Geschäfts-Resultate der grossen 
deutschen Schiffbauwerften in 1890. 


(Nachdruck verboten.) 


Schluss.) 

Die frühere Kieler Schiffswerft, jetzt 
Howaldtswerke, ist bekanntlich im Jahre 1889 
in eine Actien-Gesellschaft umgewandelt worden. 
Die Schiffswerft ist dadurch gleichzeitig mit der 
Maschinenfabrik von Gebrüder Howaldt vereinigt 
worden. Das Unternehmen arbeitet mit einem 
Actien-Capital von 2,000,000 Mk. Die Prioritäten 
erreichen die Höhe von 1,470,000 Mk. Die Actien 
der Gesellschaft befinden sich in wenigen festen 
Händen. Wie in früheren Jahren, hat auch im 
vertlossenen Jahre die Gesellschaft eine bedeutende 
Zahl von Neubauten und Reparaturen ausgeführt. 
Elf grössere Dampfer mit zusammen 9670 Tons 
Brutto-Raumgehalt, elf kleinere mit 491 Tons und 
zwej Prähme wurden im Laufe des Rechnungsjahres 
abgeliefert und ausserdem bedeutende Umbauten 


vollendet. Beim Jahreswechsel waren noch zwölf 
Neubauten in Arbeit oder unter Bestellung. Die 


Zahl der seit Bestehen der Werft abgelieferten 
Fahrzeuge beläuft sich auf 225, mit einem Brutto- 
Raumgehalt von 74,591 Tons und 45,342 Pferde- 
stärken. Die geschäftlichen Ergebnisse des letzten 
Jahres waren günstig, indem ein Gewinn von 
Mk. 143,200 erzielt wurde. 

Die Schiff- und Maschinenbau-Actien- 
Gesellschaft „Germania“ hat in erster Linie 
mit durch die Arbeiter-Verhältnisse erschwerten 
Betriebsergebnissen zu rechnen gehabt, da durch 
Arbeiter-Ausstände, welche auf der Werft den 
Betrieb für eine geraume Zeit fast still legten und 
in Tegel durch den Ausstand der Former das Er- 
trägniss geschmälert wurde, Diese Arbeiter-Aus- 
stände haben allerdings den Betheiligten keine 
Vortheile gebracht, da die Arbeit unter den früheren 
Bedingungen wieder aufgenommen werden musste. 
Um so mehr darf das Erträgniss für das Jahr 
1890 als ein ganz befriedigendes gelten, da 6° 
Dividende noch immerhin zur Auszahlung gelangen 


konnten, gegen 1 bezw. 9 und 3%, in den drei 
voraufgegangenen Jahren. Im abgelaufenen Jahre 
wurden hergestellt bezw. abgeliefert in Gaarden: 
1) Panzerfahrzeug „Siegfried*, 2) Aviso „Meteor“, 
3) Zweischrauben-Torpedoboot für die Türkei, 4) 
Pumpen-Bagger „Husum“ für die Königl. Regierung 
Schleswig, 5) Extra- Arbeiten für „Siegfried“, 
„Meteor“, „Prinzess Wilhelm“ und andere Besteller; 
ferner in Tegel: Maschinelle Extra-Arbeiten für 
„Siegfried“, „Meteor“, „Prinzess Wilhelm”; für die 
Mansfeld’sche Gewerkschaft verschiedene Arbeiten; 
für die Kaiserlichen Werften zu Kiel und Danzig 
und für Stabilimento tecnico in Triest 8 Patent- 
Aschefördermaschinen und einen Dampistener- 
Apparat; ferner für die Königl. Prenssische bezw. 
Bayerische Luftschiffer-Abtlieilung vier transportable 
Patent-Luftballonwinden. Ausserdem wurden diverse 
maschinelle Arbeiten, Eisen- und Metallgussfabrikate, 
abgeliefert. Diese für fremde Besteller ausgeführten 
Objecte fanden zum Gesammtbetragevon6.407,913M. 
Verrechnung. Es wurden ferner von beiden Werken 
für die Neuanlagen und die Betriebe Arbeiten in 
Höhe von 402,809 M. geleistet. Im Bau befanden 
sich noch mehrere Panzerschiffe, Torpedoboote ete. 
Auf beiden Werken wurden durchschnittlich 1362 
Arbeiter beschäftigt (1291 Arbeiter im Vorjahre), 
denen 1,386,636 M. Lohn gezahlt wurde. Die Ge- 
sellschaft arbeitet mit einem Actiencapital von 
5,500.000 M.. besitzt einen Reservefonds von 587,245 
Mark, einen Extra-Reserve- und Garantiefonds in 
Höhe von 115,532 M. und eine Special-Reserve im 
Betrage von 82,705 M. Die letztjährige Bilanz 
schliesst mit einem Reingewinn von 416,512 M.. 
(1889: 72,630 M.) nachdem 124,241 M. zur Ab- 
schreibung bei den einzelnen Conten gebracht waren. 
20%, Tantieme (83,109 M.) gelangten an Aufsichts- 
rath, Direction und Beamte zur Auszahlung und 
330,000 M. als sechsprocentige Dividende an die 
Actioniire. Ins neue Jahr wurden für ca. 19 Millionen 
Mark Aufträge übernommen, die allein schon, ab- 
gesehen von den inzwischen weiter erfolgten Be- 
stellungen, ein erhebliches Arbeitsobject repräsen- 
tirten. Zu bemerken bleibt noch, dass auf den 
Actien, abgesehen von der letztjährigen Dividende, 
ebenfalls schon ein Arbeitsverdienst ruht, soweit 
solcher auf die im Bau befindlichen Schiffe für die 
Kaiserliche Marine von 16!/ Millionen Mark ent- 
fällt, da bekanntlich die Verrechnung dieser Gewinne 
erst im Jahre der Ablieferung erfolgt. 

Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft 
hat für das letzte Betriebsjahr ein geradezu glän- 
zendes Resultat aufzuweisen, indem die Dividende 
auf 18°, normirt werden konnte; in den drei 
voraufgegangenen Jahren gelangten 5,9 !/, bezw. 
4°, zur Auszahlung. Das Actien - Capital der 
Gesellschaft betrug seither 1.770,000 M., sall aber 
laut Beschluss der letzten ausserordentlichen General- 
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Versammlung auf 2,010,000 M. erhöht werden, 
zwecks Ausführung der bereits bewilligten Dock- 
anlage. Die Gesellschaft hat einen Reservefonds 
von 177.000 M. und ausserdem einen Dispositions- 
fonds gleichfalls in Höhe von 177,000 M. Der letzte 
Rechnungs-Abschluss verzeichnet einen Brutto- 
Gewinn von 847,006 M., wovon nach Kürzung aller 
Unkosten und Vornahme der Abschreibungen, 
welche die normale Höhe noch um 45,000 M. über- 
stiegen (in Summa waren es 117,853 M.), einen 
Reingewinn von 373,426 M., gegen 109,322 M. im 
Vorjahre verblieb. An Tantiéme wurden 51,286 Mk. 
bezahlt und dem Hiilfs- und Unterstützungsfonds 
45,623 M. Auf der Werft wurden 9 
grössere Seeschitfe mit 14.196 Br. Reg.-Tons fertig- 
gestellt, gegen 7 grössere Seeschiffe mit 10,758 Br. 
Reg.-Tons im Vorjahre. Sfinmtliche Schiffe sind 
aus bestem Martinstahl hergestellt; Eisen ist somit 
im vertlossenen Jahre nicht zur Verwendung ge- 
kommen. Die für diese 9 Schiffe erzielte Gesammt- 
Einnahme inel. Extras bezifferte sich auf 4,097,948 M. 
Die in diesem Geschäftsjahre beschäftigte durch- 
schnittliche Arbeiterzahl 1057 Mann mit 
einem Arbeitsverdienst Fuhrlöhne) von 
1,217,690 M. Es seit Bestehen 
Mtablissements die höchst erreichte Ziffer. 
Die Actien-Gesellschaft „Weser“ in 
Bremen hat gleichfalls noch ein etwas giinstigeres 
Resultat als im Vorjahre erzielt und giebt 10 %/, 
Dividende gegen 9, 8! bezw. 0%, Dividende in 


überwiesen. 


hetrug 
(inel. 
dieses 


ist des 


den drei voraufgegangenen Jahren, Der Reingewinn 
bezifferte sich nach vorgenommenen Abschreibungen 
in Höhe von 85,923 M. 


auf 335.509 M. gegen 
262,220 M. im Vorjahre. Die Reserven wurden 


mit 66,775 M. dotirt. Das Actien-Capital der 
Gesellschaft beträgt 2,500,000 M.; der Reservefonds 
weist 28,406 M. und die Garantie-Reserve 125,000 M. 
auf. An grösseren Arbeitserzeugnissen wurden u, A. 
abgeliefert: Ein Zweischrauben-Aviso („Jagd“), ein 
Doppelschraubendampfer, ein Petroleumleichter, ein 
Pumpenbagger, zwei Spülbagger, zwei Eimerhagger, 
eine Baggerschraube, ein Schwimmdock für eigene 
Rechnung. Auf der Nordwestdeutschen Gewerbe- 
und Industrie-Ausstellang wurde der Firma, die 
sich mit einer grösseren Collection von Modellen 
von ausgeführten Kriegs- und Handelsfahrzeugen 
u. 8. w. betheiligt hatte, vom Preisgericht die goldene 
Medaille zuerkannt. 

Die Bremer Schiffshbaugesellschaft vor- 
mals H. F. Ulrichs, hat auch im verflossenen 
Jahre kein günstigeres finanzielles Resultat erzielen 
können; sie schreibt das hauptsächlich der scharfen 
Coneurrenz, den hohen Arbeitslöhnen und hohen 
Kohlenpreisen zu. Das Etablissement war im All- 
gemeinen ziemlich gut mit Aufträgen versehen und 
wurden durchschnittlich ca. 500 Arbeiter beschäftigt. 
Im Jahre 1890 wurden auf der Werft folgende 
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Neubauten fertiggestellt: Frachtdampfer „Hainan*, 


interessantes Bild der steigenden Entwickelung von 


Eisbrecher „Wodan“, Perlenfischdampfer „Paris“, | Handel und Schifffahrt in Hamburg entrollen, geben 


Vollschiff Nereide, Bark „I. C. Glade*, 
triebsgewinn hat im letzten Jahre 160,990 M. be- 
tragen, denen Betriebskosten im Belaufe von 
184,874 M. gegenüberstehen, Der in der kürzlich 
abgehaltenen Generalversammlung seitens des Ver- 
waltungsrathes gestellte Antrag, das bereits einmal 
von 2,000,000 M. auf 1,250,000 M. reducirte Actien- 
Capital auf 750,000 M. herabzusetzen und dann 
das Capital wieder auf 1,200,000 M. zu erhöhen, 
wurde ubgelehnt. Es ist nicht ausgeschlossen, dass 
die Gesellschaft in Folge dessen nunmehr zur 
Liquidation schreiten wird. 

Die Rostocker Actien-Gesellschaft für 
Schiff- und Maschinenbau war durch die an- 
dauernd ungünstigen Betriehsergebnisse der letzten 
Jahre genöthigt zu liquidiren. Die alsdann daraus 
hervorgegangene neue Gesellschaft „Neptun“ hat 
seither noch keinen Geschäftsbericht veröffentlicht, 
doch war die Werft während ihrer seitherigen Be- 
triebsthätigkeit andauernd gut mit Aufträgen ver- 
sehen. 

Die somit fast durchgehends günstigen Erfolge 
der deutschen Schiffbau-Industrie für das Jahr 1890 
sind ein ehrendes Zeugniss für die in Folge eisernen 
Fleisses und Beharrlichkeit erlangte grosse Ent- 
wickelungs- und Leistungsfähigkeit dieses verhält- 
nissmässig noch jungen, aber so mächtig aufwärts 
strebenden deutschen Industriezweiges. Mehr und 
mehr zeigt sich Deutschland den englischen Werften 
ebenbürtig und dies ist eine um so erfrenlichere 
Thatsache, als dadurch dem eigenen Lande sehr 
grosse Capitalien, die früher ins Ausland wandern 
mussten, erhalten bleiben, vielen Gewerben und 
Industrien guten Verdienst gewährt und vielen 
Tausend Arbeitern lohnende Beschäftigung gegeben 
werden kann. Auch im laufenden Jahre sind die 
Werften seither überall gut beschäftigt gewesen, 
repräsentirten doch die aus dem Vorjahre über- 
nommenen Aufträge fast allgemein schon an und 
für sich ein ganz erhebliches Arbeitsobject. Wenn 
auch zu erwarten steht, dass der Rückgang der 
Frachten zu einer Einschränkung der Schiffsbauten 
für die Handelsmarine führen wird, so haben doch 
die Werften meist noch ihre besonderen Speciali- 
täten, in denen sie leichter Beschäftigung finden 
und in Sonderheit bleibt noch zu berücksichtigen, 
dass die steten und ausserordentlichen Fortschritte 
im Schiffbau eine schnellere Ergänzung des Schiffs- 
materials und vor Allem der Schiffsmaschinen he- 
dingen. 


Handel und Schifffahrt in Hamburg 
und Bremen. 


Die in dem neuesten Band der Hamburgischen 
Handelsstatistik enthaltenen Daten, 





welche ein 


Der Be- | der ..Weserzeitung* Veranlassung zu einem Ver- 


gleiche zwischen den commerciellen Leistungen 
der beiden rivalisirenden Hansastädte, welchen 
wir hier im Auszuge wiedergeben wollen. Die 
Vergleichung im Einzelnen ergiebt, dass von 
der fast 400000 Registertonnen betragenden Zu- 
nahme des hamburgischen Gesammtverkehrs dieses 
Mal weitaus der grösste Theil auf den Verkehr 
mit Ländern entfällt. 
Dieses Gebiet war dasjenige, auf welchem Bremen 
in früheren Jahren Hamburg fast vollkommen ge- 
wachsen war. 


aussereuropäischen 


Allein Hamburg hat auf demselben 
in den letzten Jahren eine so starke Entwickelung 
durchgemacht, dass es Bremen jetzt weit hinter 
sich gelassen hat. Die Ankünfte von aussereuro- 


päischen Ländern betrugen in 
Hamburg Bremen 
1887 1104000 Reg.-T. 925000 Reg.-T. 
1888 1229000 . 928000  „ 
1889 1347000 . 1017000  „ 
1890 1666000 1119000  . 
Der Vorsprung Hamburgs ist also im letzten 


Jahre um nicht weniger als 217000 Reg.-T. grösser 
geworden. 

Hamburg gab 1890 im Vergleich zum Vorjahre 
seinem Verkehr mit den Verein. Staaten einen 
Aufschwung um 130000 Reg.-T. angekommener 
Schiffe; zum Theil entfällt das wohl auf den leb- 
hafter betriebenen Verkehr der grossen Passagier- 
dampfer, die nur wenig Ladung nehmen können, 
ein Verkehr, der ja auch in Bremen stark ent- 
wickelt ist. Ueber den Waarenverkehr beider 
Städte mit den Vereinigten Staaten geben die fol- 
genden Tabellen einen Ueberblick. 
Es wurden von dorther eingeführt 

nach Hamburg nach Bremen 

Gewicht Werth Gewicht Werth 
370000 T. 111 Mill. Mk. 333000 T. 132 Mill. Mk. 
355000 „ 105, 388000 „ 173, 
337000 „ 104 „ 327000 „139  „ 
421000 „125  „ 445000 „187 „ 

549000 „ 163  . 525000 „ 232 „ 
Im Quantum der Einfuhr halten sich beide 
Städte also die Wage, im Werthe überwiegt Bremen 
bedeutend. 

Nach den Vereinigten Staaten wurden ausgeführt 

aus Hamburg aus Bremen 


1886 
1887 
1888 
1889 
1890 


Gewicht Werth Gewicht Werth 
1886 316000T. ?Mill.Mk. 101000 T. 100 Mill. Mk. 
1887 278000. 2. STOW)» 88. 
1888 331000, ? FR 87000 „. 92 a 


1889 
1890 


374000 „ 158 108000 . 101. 
485000 , 192, 159000 „ 122 „ 
In der Ausfuhr hat also Hamburg bedeutend 
das Uebergewicht, namentlich im Quantum; darin 


= — 


spricht sich aus, dass das Schwergut den früher 
beverzugten Weg über Bremen verlassen hat. 

Trotz der grossen Zunahme des hamburgischen 
Schitisverkelhrs mit Nordamerika ist ihm der- 
jenige Bremens mit diesem Welttheil noch immer 
überlegen. Von Nordamerika kamen 1890 in Ham- 
657000 Reg.-T., in 775000. 
Dagegen verschwindet Bremens Verkehr mit West- 
indien (19000 T.) ganz neben dem hamburgischen 
(85000 T.); ebenso mit Mittel- und Südamerika 
{Bremen 107000 T., Hamburg 515000 T.). Im 
Handel mit Mittel- und Südamerika hat von jeher 
eine der Hauptwurzeln der Kraft Hamburgs ge- 
steckt, während Bremen mehr denjenigen mit Nord- 
amerika bevorzugte. 


burg an: Bremen 


‚Jüngeren Ursprungs ist der höchst bedeutende 
Handel Hamburgs mit Afrika, den Bremen sehr 
wenig gepflegt hat, wenn es auch über England 
eine grosse Einfuhr von Capwolle hat. Mit ganz 
Westafrika, meht etwa blos mit den deutschen Be- 
sitzungen, unterhält Hamburg eine blühende Schitf- 
fahrt. Dazu haben sich nun im Vorjahre noch die 
schon Entwickelung der Schifffahrt mit 
dem Caplande sowie die Reichspostdampferlinie 
nach Zanzibar gesellt. Alles in Allem kamen von 
Afrika in Bremen nur 3049 Reg.-T.. in Hamburg 
dagegen 138000 an. 

Im Handel mit Asien halten sich die beiden 
Hansestädte ungefähr die Wage: in Bremen kamen 
1890 an: 180000 Reg.-T.. in Hamburg 223000, 
Im Jahre 1889 tibertraf Bremen an dieser Stelle 


erwähnte 


Hamburg noch beträchtlich, Doch hat im letzt- 
verfiossenen ‚Jahre Hamburg bedeutend mehr 


Ankünfte von Britisch-Ostindien erfahren und ausser- 
dem ist die neue Levantelinie dazugekommen, sodass 
es 1890 Bremen überflügelt hat, Das Jahr 1891, 
welches sich so ausnehmend giinstig fiir Bremen 
anlässt, scheint indessen wieder Bremen das Ueber- 
gewicht zu geben. 

Ebenso hat Hamburg, das 1889 noch sehr 
zurückstand, 1890 in Australien das Vebergewicht 
erlangt: Hamburg 42000, Bremen 33000 Reg.-T. 

Mit deutschen Häfen ist Hamburgs Handel 
doppelt so gross wie derjenige Bremens: 347000 
gegen 151000, Noch grösser ist aber der Unter- 
schied beim übrigen Europa (Deutschland und 
Grossbritannien ausgenommen): Hamburg 1017000, 
Bremen 222000 Reg.-T, 

Diese grossartige Stellung des hamburgischen 
Sehiffsverkehrs wird kräftig durch die rege l- 
mässigen Dampferlinien unterstützt, auf welche 
ein sehr bedeutender Theil der angekommenen 
Schifisräumte entfällt. Diese regelmässigen Dampier- 
linien sind auch im vorigen Jahre wieder kräftig 
weiter entwickelt, und zwar in der europäischen 
Fahrt um 9 Linien mit 47 Schiffen, in der ausser- 
europäischen Fahrt um 7 Linien mit 76 Schiffen. 
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In einem einzigen Jahre hat Hamburg also 16 
neue Dampferlinien mit 123 Dampfern gewonnen, 
die natürlich nur zum Theil hamburgisches Eigen- 
tum sind. 

An regelmässigen Dampferlinien besass Ham- 
burg 1890: 


nach deutschen Häfen einschl. Helgoland 9 Linien 
<- Bussland +. 2.0 2’ 20:0 
„ Schweden a _ ey SEE er DE 


„ Dänemark Mi 


„ Norwegen. 2 2 2 2 ea 
l 

„ Grossbritannien . . 2 200020. 27 

„ Niederlande und Belgien 6 
» Frankreich re ae, | 
„ Mittelmeer . . . 2 2 ... 6 
»  Nord-Amerika Fay, See WD 

Westindien, Mexico, Centralamerika 5 
„ Südamerika gt tases tec eee) 8 
yA oe a A hod ES 
„ Asien und Australien. . 2. 2.6 „ 
Das sind insgesammt 95 Linien mit 624 Schiffen, 
denen 45 Linien mit 315 Schiffen unter deut- 
scher Flagge hetrieben werden. Auf diesen Linien 
wurden 4016 Reisen gemacht, auf welche ins- 
gesammt 2313000 Reg.-T. entfallen. 

Was die Schifffahrt von europäischen Ländern 
anbelangt, so schlägt Hamburg durch seinen leb- 
haften Verkehr mit Grossbritannien Bremen 
vollkommen dem Felde. Die Ankünfte 
in Bremen beschränken sich auf 
241,000 Reg.-Tons, diejenigen Hamburgs erreichen 
2,171,000 Reg.-Tons, unter sich freilich 
726.000 Tons Kohlenschiffe befinden; allein für 
den gewöhnlichen Waarenverkehr, der durch niedrige 
Frachten vorzugsweise auf Hamburg gelenkt wird, 
bleibt doch die riesige Ziffer von 1.445,000 Reg.-T. 

Auch die hamburgische Seehandelsflotte 
hat im vergangenen Jahre wiederum sehr stark 


vou 


aus von 


letzterem Lande 


denen 


zugenommen, stärker als die bremische, Am 31. 
December wurden gezählt 
in Hamburg in Bremen 


1883 485 Sch. 307000 Reg.-T. 356 Sch. 307000 R.-T. 


1888 501 „ 384000 341 „ 325000 „ 
1889 537 .. 464000 342 „ 351000 , 
1890 587 „ 538000 353 „ 378000 „ 


die Handelsflotten der ver- 
schiedenen Nationen. 


Ueber 





Die ganze Kauffahrteiflotte des vereinigten Königreichs 
Grossbritannien belief sich im verflossenen Jahre auf 7.945,000 
Tons gegen 7,724,000 Tons im Jahre 1889, während die 
Gesammt-Tonnenzahl für das Reich (mit 
Colonien) 9,688,000 erreichte. Die zweite Stellung in Bezug 
auf Tonnengehalt nehmen die Vereinigten Staaten mit 
4,423,000 Tons ein, indessen sind von diesen nicht weniger 
als 3.477.000 Tons in der Küsten- und Flassfahrt und der 
Fahrt auf den grossen Seen beschäftigt und nur $46,000 Tons 
sim] für fiberseeische Reisen regristrirt, während im Jahre 


ganze britische 
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1850 1,585.000 Tons auf diesen Touren Beschiftigune fanden, 
So bedeutend sich in den Vereinigten Staaten die Schifffahrt 
auf den grosen Seen, den Flüssen im Küstenverkehr 
entwickelt hat, so wenig hat die grosse Fahrt unter dem 
amerikanischen Sebiffahrisgesetz prosperiren können. sorlass 
in Berng auf seine Schifffahrt bedeutend 
hinter seiner Leistunysfihigkeit vor 40 Jahren zurücksteht. 


une 


das Land heute 
Nach Grossbritannien kommt in Bezug auf den im üler- 
Tonnengehalt als zweites 


Land Norwegen, welches im Jdalire 1889 1,611,000 Tons auf- 


serischen Verkehr beschäftigten 


zuweisen vermochte, Die Entwickelung der norwegischen 
Schiffahrt ist eine fnaserst Im ‚Jahre 


1860 betrug der Gesammt-Raumgehalt en, eine halle Million 


lebhafte zu nennen. 
Tons, während er im Jahre 1870 bereits auf mehr als eine 
Million gestiegen war, andas es in dieven Jahren seine 
Leistungsfühigkeit verdoppelte. In den vorhergehenden 
zwanzig Jahren hatte sich der Tonnengehalt um 600%, ver- 
Nach Norwegen kommt Deutschland mit 1.320.100 
Tons, (RD) Auch hier ist eine stetige Zunahme der Schiffs- 
riomte zu verzeichnen, da dieselle in 1870 noch unter einer 
Million stand, 
gehalt seit 1870 einen Riickgang zu verzeichnen, trotz aller 
künstlichen Hülffmitiel. in Form von Subventionen 
zur Hebung der Schifffahrt angewandt wurden. Im Jahre 
1870 hatte das genannte Land noch 1.072.000 Tons in üler- 
serischer Fahrt beschäftigt, während im Jahre 1890 pur 
noch 932.000 Tons verzeichnet sind. Nach Frankreich kommt 
Italien mit 824,000 Tons, dann Schweden mit 404.000 Tones. 
wührend Dänemark. Holland, Oesterreich um Griechenland 
je unter 300,000 Tons für die grosse Fahrt geeignete Schiffs- 
riumte hesitzen, 


grüssert, 


Frankreich dagesren hat in «einem Tonnen- 


welche 


Da in diesen Angaben jedoch Segelschiffe un Dampfer 
einbegriffen sind, so geben dieselben kein zuverlässiges Bild 
der Leistungsfahigkeit der verschiedenen Kauffahrteitlotten, 
da man wohl annehmen darf, dass ein Dampfer in der niim- 
lichen Zeit bis zu dem Dreifachen an Tadung befiirdern 
kann, wie ein Segelschiff gleichen Raumgehaltes. Die Dampfer- 
räumte stellt sich nach der „Shipping-Gazette” in den ver- 
schiedenen Ländern folgenlermaasen: 

Von den S688, 006 Tons Gro«shritanniens finel. Colonien) 
entfallen 5,413.000 Tons, von den 7.5,000 der vereinigten 
Konigreiche, 5,037.000 Tons auf Dampfer. Den zweiten 
Platz in Bezug auf Dampfer-Tonnengehalt nimmt Deutsch- 
land mit 617,000 Tons im Jahre 1880 ein, da es seit 1880 
seine Dampfercapacität nahezu verdreifacht hat. Frankreich 
dagegen weist nur 492,000 Tons auf gegen 277.000 in 1AR0, 
In 1884 betrug der Gesammttonnengehalt der französischen 
Dampfer dagegen 511,000 Tons, sodass sich in den letzten 
fünf Jahren ein Rückgang bemerklar gemacht hat. Italien 
verzeichnet 182,000 Tons, Norwegen 168.000 Tons, Schweden, 
Diinemark und Holland je etwa über 10,000 Tons. 

Im Jahre [880 betrug in England der neu hinzugefügte 
Raumgehale 411.000 Tons, in 1882 stieg er sugar auf 714.000 
und in IS88 auf 751.000 Tons; dann kam Zeit 
Reaction, während welcher die Zunahme weniger lebhaft war 
und im Jahre 1886 gar nor 323,000 Tons betrug. Im Jahre 
1887 war sie um Weniges grösser, stieg aber dann wieder 
im.Iahre 1888. Im ‚Jahre 1889 betrug der zur Hamdelstlotte 
neu hinzugeftigte Tonnengehalt wieder 690,000 und im Jahre 
1890 657,000 Tons, Aschnliche Schwankungen 
Frankreich beobachtet werden. In 1882, 
Schiffbanes in England hesomler reger 


eine der 


konnten im 
als im Gebiete des 
herrschte, 
betrug der Zuwachs der französischen Schiffsräumte 135,000 
Tons, in 1885 jedoch nur 25400 und in 1889 57,000 Tons, 
Fe ist möglich, dass das Subventionsgeseta der franzö 


Leben 


ischen 





Schifffahrt in der Zeit unmittelbar nach seiner Einführung 
eine belebende Wirkung auf die Ausdehnung der Handels- 
flotte 





nusgeübt hat; dasa dieses Emporblühen aber nicht von | 


Bestand gewesen ist, das beweist der gegenwärtige Stand 
der französischen Kauffalırteitlotte. 
Nach hat Deutschland 
meisten neuen Schiffe seiner Flotte hinzugetügt. 
gehalt hetrag 193,000 Tors, 
dritter Reihe mit 141.400 Tons, 
Die Statistik der in Grossbritannien nen gehanten Schiffe 


1984 
Der Raum- 
Norwegen kam in 


England im „Jahre die 


derselben 


zeigt, dass im ‚Jahre 1883 am meisten nene Schiffe abgeliefert 


wurden. Der Gesammtmumgehalt belief sich auf 842.000 
Tons. Im letzten ‚Jahre (18490) wurden 812,000 Tons pebaut. 


Hiervon waren 642,000 für englische und 160,000 für fremde 
Rechnung. In den Vereinigten Staaten wurden im Vorjahre 
244,000 Tons 272,000 40 Jahren. 
Daven wurden ebenso wie darials (vor 40 Jahren) 13.000 
Tons an verkauft. 


Hälfte dieser Schiffe wurde an den Seeküsten gelaut, ein 


neugelmut geren vor 


frenule Nationen Etwas mehr wie die 
Drittel an den grossen Seen und einige wenige im Fluss- 
gebiete des Mississippi. Tn Frankreich wurden im vergangenen 


Jahre 32.000 Tons gebaut, Davon wurden 18,000 Tons an 





fremde Nationen verkauft, dafür aber wieder 24,000 von 
anderen Nationen erstanden. 
Seeamtsentscheidungen. 
Sesamt zu Bremerhaven. 
Sitzung vom 15. August. Das Seeamt verhandelte 


über die Strandung der Hollimlischen Tjalk „Zwerver“, und 
erkannte folrendermanssen: 


„Ber Unfall ist auf ansichtiges, stürmisches 


Wetter, in Verbindung mit plötzlichem Um- 
springen des Windes und Stromversetzung zu- 
rückzuführen Sehiffer und Mannschaft trifft 


kein Verschulden und das Verlassen des Schiffes 
war gerechtfertigt", 

Die Tjalk kam mit 1700 Sack Roggenmehl von Ham- 
lore umd wollte nach Zaandam., Das Schiff befand sich in 
gutem Zustande, hatte beim Germ. Lloyd die Classe A 1 


auf noch drei Jahre and war mit 6800 M, hei verschiedenen 


Gesellschaften versichert. Am 19. Juli, Morgens 7 Uhr, 
wurde Norderney SSO in vier Meilen Abstand gepeilt, Um 


10%; Uhr sprang der bisher üstliche Wind nach W, und 
spilter NW um und wurde sehr stürmisch, Unter diesen 


Umständen ond da auch die Stromverhiiltnisse ungünstie 
lagen, beschloss der Schiffer, Norderney anzulaufen. In der 
lief Schiff aus dem Stener und 
gerieth auf das Riff, wo es mehrfach aufstiess, dadurch leck 
Das Nothsignal riet bald das 
Norderneyer Rettungshoot herbei, durch welches die Besatzung 
und die an Bord befindliche Familie des Schiffers gerettet 
Beim Verlassen des Schiffes waren 3 Fuss Wasser 
im Raume. Am nächsten Tage wurde es wieder flott und 


wesereinwürt® geschleppt und bei Blexen auf den Strand 


schweren Brandung las 


wurde und zuletzt festwerieth. 


warden, 


gwesetzt, Eine seeamtlich angeordnete Untersuchong des 
Schiffes durch einen Sachverstiindigen ergab, das es bei 


Hochwasser fast im Wasser war, bei Niedrigwasser 
zeigten sich am Deck und an der Riegelung verschiedene 


Beschädigungen. auch war der Raum voll Wasser und Schlamm. 


ganz 


In der nämlichen Sitzung wurde über den Verbleib der 
bislang verschollenen Talk „Elisabeth“ verhandelt und fol- 
gender Spruch gefällt; 

„Die verschollene Tjalk  Elisaheth*, Schiffer 
A. de Roth, ist als verloren anzusehen und wahr- 
scheinlich mit der gesammten Besatzung im Jade- 

Die Ursache des Unfalles 
Zu tadeln ist, der 
Beladung der Tjalk auf den im Raume verstauten 
vollen Sücken nicht unbedeutende Menge 
Mais lose verladen wurde, 


busen untergegangen, 


bleibt unanfeeklärt. dass bei 


eine 


Die . Elisabeth  verliess am Anfang November vorigen 
Jahres Nordenham mit einer nach Emden hestimmten Ladung 
Mais, erreichte ihren Bestimmungsort nicht und fehlt «either 
von Schiff awl Mannschaft jede Nachricht. Nur am 13. No- 
vernber worde beim Strandamte Ritzebüttel eine grüne See- 
mannskiste Heleolanıdl 
treibem! gefunden wurde, und in welcher verschiedene Briefe 
« sich befanden, die mit Gewissheit ‘lie Kiste 
Im Januar d. J. 
fond man ferner in der dade verschiedene Schiffstheile, deren 
Bauart die fast sichere Vermuthong zuliess, dass sie von der 
„Elisaheth” herrührten. Die Ladung war nach Aussage 
eines heute vernommenen Wagers ans Nordenham in der 


alwegeben, welche südwestlich von 


errahen, dass 
dem Steuermann der Tjalk gehört hatte, 


Weise verstaut, dass unten eine grosse Menge voller Säcke 
darüber en. 70,000 Kilo Mais Zustamle 
schiittet waren. Der Reichseommissar vermuthet, dass diese 
Art der Beladung den Unfall 
leicht Mais übergegangen ued dadurch 
schnelles Sinken des Schiffes herbeigeführt habe. 


und in losem 


re 
ire 


verschuldet habe, indem der 


bewegliche ein 





Gerichtsentscheidungen. 


Collision. 
G, Burell Anlere, Eigenthümer des Dampfers 
„Strathspey”, Klagten gegen die Eigenthümer des Steamers 
„Islay” anf Erstattung von £835, 9 « 2 d. für Reparaturen, 


und 


welche an ihrem Dampfer in Folge einer. bei Pointhouse 
Wharf auf der Clyde erfolgten Collision mit dem Dampfer 
Islay" nothwendig geworden waren. Die Bekingten machten 
Gegenansprüche für Schaden, den die „Islay“ erhalten, in 
der Höhe von £ 600, Die Kliger machten geltend, dass 
die „Stenthspey“, welche stromabwiirts dampfte, sich an dem 
Nordufer des Stromes, d. i. an der rechten Seite des Fahr- 
wossers hielt, und dass die stromaufwirts dampfende „Islay“ 
an der verkehrten Seite sich befand. Die Beklagten duregen 
behanpteten, dass die „Islay“ auf der rechten Seite des Fahr- 
wassers (der Südseite) sich gehalten habe, und dass die 
„Strathspey” ihren Dampfer angerannt habe, Als der letztere 
Dampfier Queens Dock in Glasgow verliess, lief ein unge- 
wöhnlich starker Ebhstrom, zu gleicher Zeit wehte auch ein 
starker orkanartiger Sturm von stidlicher Richtung. Unter 
diesen Umständen war es schwierig, das Schiff unter Controle 
zu behalten, ibm nieht eine in Anbetracht der 
zelührliche 
That man dieses aber nicht, 
Einwirkung 


wenn that 


engen Revierverhiilinisse Geschwindigkeit 
so lief man Gefahr, durch die 


einer Seite des Reviers zur 


cals 


des Stromes von 
anderen vertrieben zu werden, che ein abwendendes Manöver 
erfolgreich augewandt werden konnte. Die Besatzung der 
„Strathspey“ sagte ans, dasa ihr Schiff nur mit geringer Ge- 
schwindivkeit stremabwlirts dampfte. suiass die Vermuthung 
nahelag, dass das Schiff ana dem Stever gelauten und so die 
Collision verschuldet Imhe, Dagegen wandten jedoch die 
Klüger ein, dase sich ein Zwangslootse an Bond befunden 
habe und sie demnach für dessen Manöver nicht verantwort- 
lich sein können. Die Beklarten hoben anf diesen Einwand 
hin aber hervor, dass der Hauptfehler in dem Umstande lag, 
dass die „Strathspey“ unter Witterungsverhültnissen, welche 
eine Fahrt anf der Clyde gefährlich erscheinen lassen mussten, 
das Dock verlassen habe um eine Reise anzutreten; dies sei 
aber eine Sache, wofür der Rheder und nicht der Lontse ver- 
antwortlich sei. Das Hanptgewicht liege demnach in der Frage, 
ob in dem gegebenen Falle der Lootse oder der Capitän die 
Verantwortung traye. 

In hieranf das Geriche, 
dass, wenn ein Schiff einma] in Fahrt sei, der ZAwangslootse 
das Commando führe ond damit die Verantwortung trage, 


lass 


der ersten Instanz entschied 


es aber Sache des Schifisführers sei, zu entscheiden. ob 


das Schiff in Fahrt gesetzt werden soll oder nieht. Der 
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Capitän habe sich aber mit dem Lootsen nicht besprochen 
und beide hätten angenommen, dass keine Gefahr vorhanden 
sei, oder hätten, von dem Wunsche geleitet, möglichst rasch 
Reise anzutreten, die Gefahr unterschätzt. Nach Ansicht 
des Richters hätte der Capitiin aber verniinftiger Weise die 
Gefahr müssen und falle desshalb die alleinige 
Schuld für die Schäden beider Schiffe der „Strathspey* zu. 
Hiergegen appellirten aber die Kläger, worauf in zweiter 
Instanz das Urthesl Das Appellations- 
zericht ging von der Ansicht ans, das es Sache des Lootsen 
und nicht des Cupitans sei zu entscheiden, ob es angehracht 
ein Schiff dae Dock verlasse um die Fahrt strom- 
zu unternehmen und das demnach die Rheder des 
„Stratheper“ für den der „Islay“ zugefügten Schaden nicht 
haftbar «wien. 


«lie 


vormussehen 


umgestossen wurile. 


sei. dass 


abwärts 





Vermischtes. 


Bekanntmachung, 
betreffend den Verkehr der Oberländer Kahne mit Seeschiffen. 


1) Es ist Oberlinder Kähnen nur dann gestattet Ladung 
in Semselilfe unmittelbar überzuladen oder aus denselben 
überzunelmen, wenn: 

a. die tiherladende Menge das Gewicht von tausend 

(30 Tons) 

üder üherschreitet : 


Centnern oder von 4500 Colli erreicht 
h. die überzululenden Waaren zur sofortigen Deber- 
ladang bereit legen, derart, dass damit sofort nach 
Jem Läingsseitekommen angefangen werden und 
ohne Unterbrechung fortgearbeitet werden kann; 
Schiffer Kahnes Besitz vom 
Hafenmeister unterzeichneten und abgestempelten 
Erlaubnissscheines ist, 
2) Der Schiffer ist verpflichtet den gelösten Erlaubniss- 
schein 


e. der des im eines 


der revidirenden Beamten 


jederzeit an Bord bereit zu halten. 


zur Einsichtnahme 
3 Der Hatenmeister ist aneewiesen die venane Durch- 
führung der Vorschriften unter 1} persönlich oder dureh 
seine Gehülfen und Hafenlootsen zu überwachen. Den- 
selben sind auf ihr Verlangen die Ladungspapiere als 
Belesr dafür 
Mengen thatsächliceb vorhanden sind, auch ist denselhen, 
falle sie cs für erforderlich erachten, Gelegenheit zu 
geben, sich von der 


vorzulegen, dass die vorgeschrichenen 


Ladebereitschaft der Güter zu 
überzengen. 

4) Der Hafenmeister hat erforderlichen Falls in Gemässheit 
des § 2 der revidirenden Verordnung, hetreffend die Be- 
mutzung des Hamburger Hafens vom 18. April 1866 
then Führen und Mannschaften der in Frage kommen- 
deu Fahrzeuge die zur Durchführung der Bestimmungen 
unter 1) nothwendigen Weisungen zu ertheilen, 

4) Gemiixe § 26 der angeführten Hafenordnung wird die 
Niehtbefolgung der Weisungen des Hafenmeisters als 
Contravention gegen die Hafenordnung mit Geldstrafe 
hie zu 54 Mk. oder mit Haft bestraft. Auch iat der 
Hafenmeister befugt Anordnungen, welche zur Durch- 
führung der Bestimmungen unter 1} von ihm ertheilt 
url nieht schnell genug ausgeführt werden, auf Kosten 
des Säumigen ausf*hren zu lassen, 

6) Mit der gemäss $ 27 der Hafenordnung jedem in den 
Hufen Schiffer zu übergebenden Hafen- 
onlumng ist demselben auch ein Aldruck dieser Be- 
kanntmachung zuzustellen. 


Pilot Chart. 

Die vom Hrdrographischen Amte in Washington hernus- 
gegebene Pilot Chart of the Atlantic Ocean für den Monat 
August enthält zuniichat eine Reihe von Angaben über Fälle, 
in denen Oel zur Heruhigung der Wellen mit Erfolg ver- 


kommenden 
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wandt werden ist; unter anderen einen Bericht von Capitän 
Rhese vom Dampfer „Steinhöf“ über die Anwendung von 
Oel während eines am 5. Juni auf 53° N, und 38° W, statt- 
gehabten Sturmes. 

Des Weiteren enthilt die Nummer Anweisungen und 
Diagramme über die westindischen Orkane, da dieselben im 
Monate hivhysten vorkummen Unter den in 
Merkzeichen für 


wiedergegeben, 


August am 


der Karte angerebenen das Herannahen 


einer Uvelone sei dier eines welches 


in seemännischen Kreisen wenig bekannt 


Wenn ein Orkan an der iiquaterialen Grenze «les 


unseres Wissens 
pat: 
Passatgebietes entlang fortschreitet, so bildet sich luvwiirts 
Nicht 
che das Barometer 49 Zoll wefallen ist. darf man mit Sicher- 
heit 


von seiner Bahn eine Zone verstärkter Passatwinde. 
aus der zunehmenden Stärke des Possates und der un- 
verinderten Richtung des Windes den Schluss ziehen. 
recht in der Sturmlalhn betinder, 
Bahn 


der Win aufznfrischen beginnt, se läuft man Gefahr, recht 


ilass 


man sieh Versucht man 


zu frühe die zu kreuzen, indem tour alblält, soba 
ins Centrum binein zu werathen, 

Der für den Monat August anempfoblene Dampfereours 
schneidet ausgrheml (westwirtsgehend) den Ar Tängeerad 


auf 46° N,-Br, und rückkehrend auf 45° N.-Br. 


Die folgende Tabelle zeigt die mit den verschiedenen 
Typen der Dampfer des „Norddeutschen Lloyd" erzielten 
Resultate, Die „America* war dus erste Schiff. welches eine 
Maschine erhielt die „Aller“ 
der erste Dampfer mit dreifach expandirenden Cylindert. 


Jahr Name Tonnengeh. Länge 1.PS. Anz.d. Feuer Gschw. 


mit Oberthichen-Condensation 


1865 America 2,752 mh LW) 18 13 
1868 Rhein 2.901 98 mld 3000 2 14 
1881 Elbe 5.000 128m O01 Ale z4 16,57 
1884 Ems 5,129 131m06 7405 36 17.6 
1885 Aller 5.381 143m 50 Kisl aH 17.96 
1888 Lahn 5.66) 1 aan SH 18.7 
18% Spree 6.963 147mSs2 13000 448 19,6 
Segelschiffe. 
Enteesen der oft ausgesprochenen Ansicht, das die 


Dampfer über kurz ler lang die Serelschiffe verdrängen 
ein Aufschwung Bau 
verzeichnen. Die Grösse der Schiffe ist so he- 
dass ihr Durchschnitts-Ranmgehale im 
Jahre 1800, für welches man schon das günzliche Aussterben 
der Segler prophezeit hatte, 1900 Tons erreicht hat, Nuch 
statistischen Angaben waren die ‚Jahre 1873, 1883, 1890 für 
den Schiffbau die vortheilbaftesten, während die ungiinstigste 
anf 1878 und 1886 fälle, In 
wurden vorwiegend Dampfer gebaut, während in den Zeiten, 


ist augenbticklich im 


Seglern zu 


werden, van 


deuten gestiegen, 


Perinede den qguten Jahren 
wo der Schiffbau darnieder lag, vorzugsweise Bestellungen 
für Segelschiffe gemacht wurden. 

Angenblicklich die Zahl 
Dampfer Almehmen begriffen, 


träge für Segelschiffe zunehmen. 


Bau gerebenen 
Aut- 
Bei niedrigen Löhnen und 


ist der im 


im während die 
fallenden Materialpreisen sind die Segelsehifisrheder in den 
Stand gesetzt. sich billige Schiffe zu verschaffen. Bei niedrigen 
Dampferfrachten können billig erworbene und ökonomisch 
hetriebene Segler noch immer gute Erträgnisse liefern, da 
sie keine Ausemben für Kohlen oder Erhaltung von Kessel 
und Maschinen, noch theure Löhne für das Maschinenpersonal 
zu bestreiten haben, Ans diesem Grunde werden die Segel- 
schiffe trotz ihrer langen Reisen und der Schleppdampfer- 


kosten noch lange nicht von der Bildfläche verschwinden. 
Der Durchschnitts-Raumgehalt der zur Zeit im Bau Te 


eriffenen Segler ist ein geringerer als er vor mehreren ‚Jahren, 


wo nur vorwiegend grosse Schiffe bestelle wurden, war, Der 
grösste Theil der in Auftrag gegebenen Fahrzeuge sind 
Barkschiffe von 1000—1400 Tons, Am 31. Mürz 1891 





waren in Groxsbritannien 54% Schiffe mit einem Gesammt- 
tonnengehalt von SU4.846 Tons im Bau, woven 122 Segler waren 
Zur nämlichen Zeit des Vor- 


jahres waren nur 47 Segelschiffe in Arbeit. mit 


mit zusammen 124,553 Tons, 
zusammen 
96.240 Tons, sodass seit dem letzten Jahre ein Zuwnchs von 
34", zu verzeichnen ist. 


Dampfschiff-Schornsteine. 

Bei den Abbildungen älterer Dampfer und Locemotiven 
fillt uns zunächst die unverhiltnissmiissige Höhe der Sehorn- 
steine auf, Dieselle war eine Fotye der danmls noch mungel- 
haften Fenerungen und hatte den Zweck, den Zug zu ver- 
stärken, Mit der Vervellkommnung der Dampfkessel und 
den Vorrichtungen zur Erzielung besseren Zuges konnten 
die wegen des arossen Windfanges hindgrlichen hohen Schorn- 
steine durch kürzere ersetzt werden. Jetzt, nachdem die 
Bemastung bet grossen Dampfern so gut wie weggefallen. 
schlägt man nach dem .Engineemng* vor, wieder zu den 
früheren höheren Schornsteinen zurückzukehren, zumal die- 
construirt werden 
Höhere 
Schorusteine würden den Zug in den Feuerungen erhöhen 
und 


Folge halıen. 


selben jetzt vorwiegend in ovaler Form 


und so bei Gegenwind weniger Widerstand leisten. 
des Feuerungsmaterinis zur 


eine bowsere Ausımitzung 


Sich selbstthätig aufblähende Rettungsvorrichtung zur 
Benutzung in Wassersgefahr. 
(Eingesandti. 
Unglücksfülle” ! 
täglich die Spalten der Zeitungen mit Berichten üher immer 


„Wir leben in der Aera der Massen- 
ist man versucht auszurufen, went man fast 
Schiffszusammenstisse und Stran- 
Böten us, w. 


Zugentgleisungen, 
dungen, Kentern von 
angefüllt sieht. Es 
Aufygabe des Technikers, Mittel und Wege zu finden, um 


neue 
menschenüberladenen 
ist wohl die dankbarste, serensreichste 
diese Katastrophen wenn nicht ganz zu verhindern, so doch 
auf ein Minimum 
Aufgabe ist es j 


zu reilneiren. Eine nicht minder grose 


so lange mit derartigen Ungliicks- 





füllen überhaupt gerechnet werden muss — und das dürfte wohl 


leider moch recht lange der Fall sein — bei solelen Ge- 


die kostharsten indischen Güter; 
und Gesundheit des Menschen nach Möglichkeit zu 
retten. Zahlreiche Bestrebungen nach dieser Richtung hin, 
wie z. B. die segensreiche Thiitigkeit des Vereins zur Rettung 


Schiffbrichiger wos. w. lassen erkennen, wie gross die Noth, 


legenheiten wenigstens 


Lehen 


trotz bedeutender Erfolge, immer noch auf diesem Gebiete 
Deshalb 
abzuwenden bezweckt, 


ist. jede neue Errungenschaft, welche diese 
Noth mit Freuden begrüsst werden. 
Ein solches Ziel hat sich der Erfinder der neuesten Erschei- 
nung auf dem Gebiete des Rettungswesens, CL Menze, Sonnen- 


Intiss 


hurg, gesetzt, durch Construction seiner „sich sellst auf- 
blähenden Rettunysvornchtung zur Benutzung in Wassers- 
gefahr”, D, R. PL No. 58088, welche wir heute unseren ge- 
schützten Es ist einfacher 
Apparat, der uns vorliegt, kein complicirter Mechanismus 
der im Moment der Gefahr strikt, keine träge Maschine, 


Lesern vorführen wollen. ein 


die eines energischen Willens und klarer Besonnenheit be- 
darf, am in höchster Noth in Bewegung gesetzt zu werden. 
Nein, ein Apparat, der olme Zuthum seines Trägers zur 
rechten Zeit seine Schuhligkeit unweigerlich thut, mit einem 
Wort: Ein Lebensretter sans phrase, der selbstthitig. oder 
wenn das besser klingt, automatisch wirkt, 

Nun zur Beschreibung des Apparates. Derselbe besteht 


aus zwei Gummibenteln; durch zwei Verschrauhungen 
ist zwischen beiden cine  Juftdichte Verbindung her- 
gestellt. Werden die beiden Theile auseinandenzeschraubt, 


der grössere Behälter mit ca, '% Liter Essigsprit, der 
kleinere mit 30 Gr, doppelt kohlensauren Natron gefüllt, 
alsdann wieder zusummengeschraubt und vermittels eines 


Karabinerhakens lose auf der Brust am Rock, ev. unter dem- 


selben auf der Weste befestigt, so ist der Apparat jeden 
Augenblick bereit 
Seelenruhe jeder Katastrophe entgegensehen, 


zum Funktioniren und man kann mit 


Solmtd näm- 
lich der Besitzer eines solchen Rettungsballons ins Wasser 
Essig gefüllte Theil 
vermége der geringen Luftmenge, welche er nebenbei ent- 


erfallen ist, schwimmt der mit «em 
hält, unter allen Umständen auf und ergiesst seinen Inhalt 
in den durch seine Füllung nach unten gehaltenen kleineren 
Behälter. 
Feit eine grosse Menge Kohlensäure, 
auftreibt. Der 


Durchmesser von 


Es entwickelt sich in Folge dessen in kürzester 
beide Ballons 
beilen 


welehe 


“ehr schnell griüssere von ere 
reicht hierbei 
langt dadurch eine Hebe- und Tragfihizkeit, die ungefähr 
dem Gewichte zweier Menschen im Wasser gleiechkommt. 
Tharans geht 


solchen Apparat ausgerüstet, neben dem eigenen auch das 


einen ea. AO em und er- 


nebenbei auch hervor, dass Jeder mit einem 
Leben seines Niichsten zu retten im Stande ist, 

Recht practisch beim Gebrauch des Apparates ist auch 
lie dazu gehörige Klammer: dieselbe besteht aus 2 zwischen 
einem starken Gummiband befestigten Halbkugeln von Holz 
und hat den Zweck, ein bequemes Transportiren des Appa- 
rates in der Tasche zu ermöglichen. ohne das die Füllung 
kann. Die Klammer wird 
und von aussen an die Verschraubungen 


ineinander laufen einfach nus- 


einander wezoren 
gelegt, sodass «lie beiden Oeffnungen derselben vermöge des 
sich stark zusammenziehenden Gummaihanes Iuft- und wasser- 
dieht geschlossen werden; beim Betreten des Schiffes oder 
Bootes wird die Klammer abgezogen, der Apparat vor- 
schriftsmässig befestigt und somit seiner ev. Thätigkeit über- 
Es Einrichtung besonders für Wasser- 
sportsinen, welche oft einen lüngeren Weg bis zur Boots- 
stelle haben, von grossen Nutzen. Fügen wir noch hinzu, 
dass der zum Gebrauch fertige Ballon volle Bewegungs- 
freiheit seines Trügers gestattet, so glauben wir, sind wohl 
alle Anforderungen 
einen solchen Helfer in der Noth stellen kann. 

Dies in kurzen Umrissen die Physiognomie des neuen 
Apporates, der nach unserer Veberzengung einer grossen Zu- 
kunft entgegengehen wird: ist er doch bestimmt, vielleicht 


geben. ist diese 


erfüllt, welche man hilligerweise an 


Tausenden dasjenige zu erhalten, was alle als das Werth- 
vollste schätzen: Lehen und Gesundheit. 


In der Woche vom 30. Tuli bis zum 5, August haben die 
folgenden Dampter die Neufundlandbänke passirt, ohme Eis 
gesehen zu halen. Die angerehenen Längen und Breiten 
sind die Mittagsstarderte, welche dem 50, Meridian zunüchst 


liegen. 








Breite| Länge BR Natio-| use 

Datum | Nord | West | Selhift Inalitüt Capitiin 

* EN ” ‘ : 

Juli 28542 Au ao Aa Russia Dtsch.) Schmidt 
2046 on 41 50 | urn is , 
30/49 44 BL 24 | Etruria Brit, | Hains 
SO 46 ve ae 42 Ethiopia Brit. Wilson 
M47 20) 46 48 Arizona Brit. Brooks 
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Schiffbau. 

Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapolläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lieben wünschen, Kenntnisa zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Der Dampfer „Emily Rickert", auf der Werft von J. 
W, Klawitter in Danzig für die Firma Behnke und Sieg 
in Danzig erbaut, machte 13, Probefahrt, auf 
welcher eine mittlere Geschwindigkeit von 11 Kn, per h 
erzielt wurde. Der Dampfer, ein Schwesterschiff des vor 


am seine 
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einigen Wochen abgelieferten „Mietziug“, bewährte sich auf 
der Falırt, welche mit gefüllten Bunkern und Wasserballast- 


tanks zurückgelegt wurde, vorzüglich, Der Dampfer ist 


172° lang, 2% breit und 18° tief im Raum und triigt bei 
12° Tielzune en. 600 Tons Ladang und Kohlen. Die 


nach dem dreifachen Expansionseystem erbaut, 
370  Pferdestärken 
rubigem Gange sehr exact, Die beiden gleich grosen Kessel 


arbeiten mit EI Atmosphären Druck, 


Maschine, 


indieirte unl manderirte bei absolut 


Dieselhe Werft hat wie wir hüren nenerdings von einer 
anawiirtigen Rhederei den Bau eines stahlernen Barkschiffes 
von ea. 1700 Tons Trarfähirkeit in Auftrag erhalten, Es 
ist dieses unseres Wissens das erste Segelechiff. welches in 
Seit 1876 hat 
Ausserdem hat die eenannte 


Danzig in Stahl erbaut wird, der. Bau von 
Serelschiffen hier ganz geruht, 
Werft Bau in Auftrag: einen Frachtschrauben- 
dampter von 1100 Tons für Danziger Rechnung, 
2 Feuersehiffe für Swinemiinde, | Dampfer für Stralsund, 
1 Schraubendampfboot für die Etbstrom-Bauverwaltung, 
L Sehrauhbendampfboot für Ph. Holtzmann & Co, in Frankfurt 
a. M.. fiir Weichseldurchstich, 
und I Kohlentransportfahrzeug für dieselbe Firma, 


im bezw, 


eiren 


bestimmt die Arheiten am 


auf der Werf vou 
Schichau in Danzig erbaute Torpedokreuzer „Pelikan“, soll 
in Laufe dieser Woche seine Probefahrt machen. 


Der für die österreichische Marine 


Auf der Werft von Johannsen & Co. in Danzig. sind 
2. Z. 2 Petroleumfahrzeuge für Königsberger Rechnung im 


Ban, 


Auf der Werft in 


der Actien-tiesellschaft „Neptun“ 
Rostock lief am 12. Augmst, Nachmittags, ein Hochsee- 
fischerei-Dampfer glücklich vom Stapel, Das Schiff, dem 


der Name „Cuxhaven“ beigelegt wurde, misst in der Liinge 
110, in der Breite 20 Fuss, die Tiefe beträrt 12 Fuss, Als 
Motor erhält der Fischdampter, (essen innere und äussere 
Einrichtungen allen Anforderungen genügen werden. eine 
Compoundmaschine von 250 indicirten Pferdestärken. Zum 


Heimathshafen des Schiffes ist Cuxhaven bestimmt. 


Am 12. August lief auf der Schiehan'schen Werft in 
Elbing das für die ästerreiclische Marine erbaute Cisternen- 


schiff .Najade" glücklich vom Stapel. 


Die „Bremer Schiffbau-Gesellsehalt® erhielt kürzlich von 
der Rhedercifirma Gildemeister & Ries Bremen Auftrag 
für Erbauung eines stihlernen Vollschifles von 3300 Tons 
Tragfähigkeit. 
kürzlich vom Helgen gelassenen Vollachiff „Alice“, welches 


Dasselbe wird ein Schwesierschfl von dem 
sich seiner Vollendung nähert ond hei allen Fachlenten un- 


getheiltes Lob findet. 


Die „Grangemouth Dockyard Company “hat am 8. August 
Anftrage Firman Eugene Collett Ham- 
burg erbaute stüählerne Bark von 1800 Tons vom Stapel 


eine im der in 


gelassen, welche den Namen .Pharos* erhielt. 





Yan der Werft des Schiffehaumeisters Janssen in Emden 
wurde am 11. August die neverbaute. 45 Last grosse Kuff 
„Hoffnung*. zu Wasser gelassen. 


Die Hamburger Vereinigte Bugsir-Gesellschatt, welche 
bereits im Besitz von zehn grossen Seeschleppern ist, hat vor 
Kurzem den Neubau dreier besonders für das Schleppen 
Die Schiffe, von 
denen zwei hiesigen Werften und das dritte einer englischen 


über See bestimmter Dampter beschlossen, 


Firma in Auftrag gegeben sind, sollen aus Eisen in folgenden 
Grössenverhältnissen erbaut werden: Lange 110‘, Breite 21° 9" 
und Tiefe 14° 9%, bei einem Tiefgang von 01", Die Maschinen 
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der Dampfer sollen nit 550 imlicirten’ Pferdestärken arlieiten. 
Die Lieferzeit der hier gebauten Boute ist auf Anfang Winter 
festgesetzt; das in England hengestellte Fahrzeug trilft im 
nüchsten Frühjahr hier cin, 





Nach dem „Engineering“ hat die Canard-Linie bei der 
„Fairtield Shipbuilding & 
Schnelldampfer in Auftrag gegehen, welcher alle bis jetzt 
Das neue Schiff 


Enzineering-Co.“ emen neuen 


existirenden aus «dem Felde schlagen soll. 





el] 600° Jang werden und einen Tonnengehalt von über 
12,000 Tons erhalten. 
Die .Flensburger Schiffbau-Gesellschaft“ hat für das 


mit dem #0, Jani abgelanfene Betrielsjahr die Dividende 
auf 18% gegen 15 9% fiir 1884/00 festgesetzt. Die Reserve- 
Dotirungen und Abschreibungen sind noch höher bemessen 
in der letzten Bilanz. In 
1. Juli begonnene Geschäftsjahr nimmt die Gesellschaft in 


Auftrag babende 8 Dampfer und ein Segelschiff, grüssten- 


worden als das neve mit dem 


theils grössere Fahrzeuge, hinüber, sodass sie auch für dieses 
Jahr fast vollständig beschäftigt ist. Auch wird im Laufe dieses 
Geschäftsjahres das iene Schwimindeck in Thatigkeit gelangen, 





Ss 





‘hi ffsverkiiufe. 


Die deutsche Bark „Hampton Court“, der Firma Sieden- 
Wendt & Un in Bremen gehörig, 
wiirlig in liegt, ist durch Vermittelung der 
Herren Gelniuler Specht in Bremen für 21000 M. an die 
Rhederei August Burchard in Rostock verkauft warden. 


burg, welche geren- 


Bremerhaven 


Die Bark Lucie Radmann*, 47 Rev.-Tons, und die 
Brigg „Albert”, 221 Reg.-Tons, 1 
heimathet, sind zum Preise von 6500 resp, 5100 M. nach 
Kalmar verkauft worden. 





dle bisher in Stettin be. 


An Herrn Hendorfl in Elstleth ist das englische eiserne 
Schiff „Cape Finisterre”, 842 Reg.-Tons, gross, 154) Tons 
Tragfihigkeit, 1874 in Glasgow gelaut, zu 6300 4 verkauft 
worden. 


Das Schiff „Esmerahla“, aus Hamburg, 78% Reg.-Tons, 
1875 
gekupfert, ist zum Preise von 40,00 Reichsmark nach Finn- 
land verkauft worden. 


im ‚Jahre in Bremerhaven kupferfest erbaut und 





T Dampfer „Albert von Penzance", 560 Tonnen Bratte- 
gehalt, 178° 5° Länge, 27° 8" Breite und 1% 1% Tiefe, der 
im ‚Jahre 1856 in Hull gebaut wurde, ist durch Vermittelung 
Firma W. Parkes & Co. 
verkauft werden. 


der an ein Liverpooler Haus 





Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 
Sitzung 1%, Als Mitglieder 
wurden aufyenummen die Capitiine Woergens, Inspector der 


vom August. neue 


Kasmuslinie, von Freeden, Inspector der Hansalinie, und 
t 


Schweer vom Dampter Santıs, Zur Autnalme wurden drei 
Für das Museum des Vereins 
Geschenke 
Mitghedes Capitin Wichmann eingegangen, u. A. ein Schmuck, 
wie die Salomen-Kanakas ihm tragen, ferner ein Kopfhand 
ler Ajia-Kanakas, Neu-Britannien-Inseln 
stammende, kunstvoll gearheitete Keule der 
Königie von Strongs-]sland herrihrender Schmuck, den der 
spendende Capitiin von ihr selbst erworben; durch welches 
Verdienst dies geschehen, bheb unbekannt. 


weitere Herren vorgeschlagen. 


waren verschielene werthvolle von Seiten des 


eme von den 


und ein von 


Rundschreiben des Vor- 


sitzenden des Deutschen nautischen Vereins. Der Vorsitzende 


Zur Verlesung gelangte das 


theilte sodann mit, es sei ihm za Ohren gekommen, das ein 
Nautischer Vereinstag im Monat November einberufen werden 
sull, auf Betreiben verschiedener Localvereine, unter denen 


der Verein deutscher Seeschiffer in erster Linie genannt 


Irrthume beruhen, da 
Seiten des Vereins keinerlei derartige Wünsche kundgegeben 


scien. Ein Schreiben von Herrn Professor Schirm ans Berlin 


werde, Dies mise anf einem von 


war eingetroffen, worin derselle dem Verein bekannt gab, 
dass er von dem Trinityhouse in London beauftragt sei, 
einen Magnesium-Apparat für einen Leuchttharm herzustellen, 
Er sei nin bereit, diesen Apparat vor seiner Veherführung 
nach England hier längere Zeit aufstellen und funetioniren 
zu Jusson und wende sich desslalb an den Verein, um diesen 
zu bitten, dass er für einen geeigneten Platz zur Aufstellung 
Der Vorstand hatte bereits zu diesem Zwecke 
Schritte gethan und sich an Herrn Director Professor Neu- 


sorgen wolle, 


mayer gewandt, der in liebenswünligster Weise die Plactrung 
der Laterne 
stattet lat. 


aut dem südlichen Flügel der Seewarte ge- 

Der Vorstand wind durch rechtzeitige Kundgebung in 
den Tageshlättern die genaue Zeit der Aufstellung und der 
Versuche zur Kenntniss der Mitglieder bringen, ebenso dafür 
sorwen, dass die Fachleute in der ganzen Umgegend bis 
Coxhaven und Bremen von den Proben Kenntnis er- 


damit 


nach 


halten, zahlreiche Beobachtungen angestellt und zu- 


sammengetragen werlen können. Zur Verlesung gelangten 
aus den Nachrichten für Seefahrer, sowie aus der „Deutschen 
nautischen Zeitschrift“ mehrere Artikel, welche Anreguug zu 
Die Abhaltung der 
Sitzung wurde auf den 9. September festgestellt. 


lebhaften Debatten gahen. nüchsten 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 22. August. Unser Markt für Ausfrachten 
verharrt in derselben gulrüickten Lage wie vorher, Retour- 
frachten verbleiben dagegen fest; dieses gilt namentlich für 
Salpeter und Reis. Auch Weizenfrachten von San Francisco 
haben stark angezogen. 

Unsere heutigen Netirungen stellen sich wie folgt: 

Von hier nmel Adelaide, Port Pirie oiler Sydney 207-213 
pr. Ton Reg. 

Melhournewharf 20/—21/3 sh. pr. Ton Reg. 
Unleutta $—10/— pr. Ton Salz. 

Rangoon TER — . m „ kominell, 
San Franciseo 11/ per Ton d. w. 

New-York oder Philadelphia 7/a7/6 per Ton 


d. w. 

an? “res . Wilmington, Charleston oder Savannah 
/— per Ton d. w. 

a „ Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 32/6 per Ton Reg. 


Vor Memel nach Rio de Janeiro £4.— Option Santos £ 4.5.— 
per Standard. 
» Westervik district — Rio de Janeiro 4 4 per Std. 


» Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/-— per 1100 
Liter Sala. 
„ Catiz nach Rio Grande do Sul, 35/ d., Option, Porto 
Alegre 43 sh, per Ton Sala. 
-„ Neweastle NSW nach Valparaiso f. OÖ. und einem Hafen 
lis Pisagua und zurück Canal t. O, 50/-- A 51/8 */. 1 sh. 
3 d. falls direct. 
>» Tyne nach Valparaiso f. ©, bis Pisapun und zurück 
Canal f. O. Mi 'i. 1/3 direct. 
Retourfrachten : 
den Salpeterplützen nach dem Canal f. ©, 40 sh. für 
prompte. his herunter zu 35 sh., für spütere Beladung 
abzüglich 1 <h. 3 d. für directe Beorderung. 


Von Costariea-Europa 42/6 per Ton Gelbholz. 

» Eeundor-Europa 37/64 40/ per Ton Steinnüsse, 

» Macassar-Europa 45/— Coprah. 

„ der Yueatan-Kiiste nach dem Canal f. O;. 32/—a4 33/-- 
pr. Ton Blauholz. 

r Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O, 42/64 45/— abzüglich 2/6 für directe Bearderung. 

- Laguna de Terminos ~~ Canal £.0.30/— per Ton logwood. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/9 a 3/ und 
5% per 40 Gallons Petroleum, 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £ 0.3 sh. und 4 sh. 3 d. und 5% per August- 
September, 

Für Dampferräumte zeigt sich mehr Interesse. 
Wir notiren: 
Von Hamburg nach New-York 7/3 57/6 per August. 
Charleston 9/4 9/3 per September. 
Savannah 9/—— a3 dl, 
Norfolk und Baltimore 8/3 d. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 

New-York, 7. Aug. Veranlasst durch das ungünstige 
Wetter in Europa fand in den letzten acht Tagen ein sehr 
grosses Geschäft in Getreide-Charters statt und Raten be- 
haupteten eine feste Tendenz, Die Nachricht von Iwsserem 
Wetter während Theiles der Woche 
aber sofort den anf Grund des regnerischen und stürmischen 


des letzten hat dann 
Wetters reichlich eingetroffenen Ordres wieder Einhalt ge- 
boten, sodass z. Z. erheblich mehr Angebot an Dampfer- 
räumte ale Nachfrage zu verzeichnen ist, während anfinglich 
das Umgekehrte der Fall war, Mit anderen Worten ist der 
Geschäftsmarkt jetzt von den gegenwärtigen Wetterschwan- 
kungen abbingig, Frachten für Theilladongen sind fort- 
dauernd im Steigen begriffen und nähern sich dem Stande, 
der sonst in späteren Perioden Vollladungen zugestanden 
wird, An Abschlüssen für Baumwolle fehlt es günzlich, da 
die Charterer bei ihren Ansichten 
und zur Begründung ihres Verhaltens anf die stets wachsende 
Zunahme erhältlicher Riiumte hinweisen. Frachten in anderen 
Branchen sind knapp un die Befrachter haben daher wenig 
Mühe, ihren Bedarf nach ihrem Gutdünken zu decken. 

Die Zahl der unbeschäftigten Segelschiffe in unserem 
Hafen ist keineswegs gross, genügt aber für den augenlilick- 
lichen Bedarf; die Verschiffer sind daher nieht geneigt, die 
gesteigerten Forderungen der Rheder zu bewilligen, wiewohl 
in einzelnen Fällen prompte Schiffe etwas hühere Raten zu 
erzielen vermochten. Im Allgemeinen war das Geschäft in 
der vertlossenen Woche Hau 


über Frachten beharren 


und Besonderes ist nicht zu 


verzeichnen, Wir notiren: 
Getreide Provisionen. 

Liverpool. Dampfer SMa. 7/6al0; 
London, Dampfer Hl. au 
Glasgow. Dampier 2 ud. 22/6 
Hambury. 85 pfy. 1 mk. 
Rotterdam, U1 ge. 20 cents. 
Amsterdam, 11 ae. x cents. 
Copenhagen, 4/6 20/a22/6 
Bordeaux. 4 2ha50 cents. 
Antwerpen, ad. 12/6a15/ 
Bremen, 1 mk. 80 pig. 
Marseille. 4 22/a22/6 
Hull, Syd. a2 

Baumwolle, Mehl i, Sicken 

gepresst, w.Oelkuchen. Manssgrut. 
Liverpool, Dampier 6441-324. 7/6 11/3a17/6 
London, Dampfer —..... . 12/6 12/fal7/6 
Glasgow, Dampfer =... eae 107 15/a25/ 
Hamburg, -16e, Ike. 50 mk. 


ee eee 
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Baumwolle, Mehl i. Säcken 


gepresst.  u.Öelkuchen, Maanssgut, 
Rotterdam, sk sees 17° cents, 16, 
Amsterdam, 35 cents, 17" cents, 16a20c, 
Copenhagen, aaa 22a23/9 = DAY 
Bordeaux, eee 25 cents, 38, 
Antwerpen, 3-32. 12/4. 13/—20/ 
Bremen, 9-32a5-lfe, eee 30 mk. 
Marseille keene betes 22 60276 
Salk - kd hk nei 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. OÖ. Ver, Kin. Continent, Shanghai, 
NY, Halt. Direet, 
Getreide per Dampfer 
nominel! Bi 3 36 30 : 
Raff. Petrol. per Segl. Haid! Bia2/3 27" )saBRe, 
Hongkong. Java. Caloutta, Japan, 
Getreide per Dampfer 
Romine. REGS nme Vanaaee nahe 
Raff. Pe'rol. per Segl. 240,  20a21le. alse, Wa2s "ye, 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Ostsee. 
Beabsichtigte Aendarung der Beleuchtung bei Häfringe. Norr- 
köping-Bucht. Ostküste von Schweden. 


Im bevorstehenden Herbst sollen bei Häfringe an Stelle 
les jetzigen weissen festen Feuers zwei Feuer angezündet 
werden, und zwar ein weisses festes Feuer und ein Blitzfeuer. 
Ausführlichere Bekanntmachungen werden noch erfolgen. 


Aenderung des Leuchtfevers von Zerrel (Swalfer Ort). Golf 
von Riga. Russland. 

Das Leuchtfeuer von Zerrel (Swalfer Ort} ist jetzt ein 
weisses Blinkfeuer, welches in jeder Minute einen Blink 
von 40 Secunden zeigt. Dasselbe ist über einen Bogen von 
247° ur sichtbar, und zwar zwischen den Peilungen rw. 
544° 1 W über West, Nord and Ost bis 8 68° 15° 0. Inner- 
halh des dunklen Sectors sind an der Grenze dea Erleuch- 
tungewinkels schwache Blinke sielithar, 

Leuchtapparat 1, Ordnung. 

Die Höhe des Feuers ther dem Erdboden heträgt 34,4 m, 
die über der Meerestüche 36,3 m und die Sichtweite 
selben 12,6 Sm. Der Lenechtthurm ist weiss und das Dach 
der Laterne roth gestrichen. 


Belte, Sande etc. 

Veränderung des Leuchtfeuers und der Nebelsignale von 
Filtvet, Christiania Föührde. Norwegische Küste. Skagerrack. 
Am I, Angnst dl, J. ist das Leuchtfener von Filret in 
weisses festes und Blitzfener verindert worden, 
Dasselbe ist sichtbar von rw, S30W über West und Nord 
bis rw, N 2300, und zwar als Blitzfeuer von rw. NSW 
über Nord bis N #890, oder üler Billekrakken, Neskrakken 
und Baerökollen, im Uebrigen als weisse festes Feuer. 
Die Sichtweite heträgt 10 Sm. 

Geogr. Lage: 59° 34° 15% N-Br.. 10° 37° 30" O.Lar, 

Von demselben Tage ob wird bei nebeligem Wetter 
alle 15 Seennden ein Schlag mit der Glocke abgegeben. 

Nordsee, 
Auslegung einer Wracktonne bei Finkenwärder. 
Deutsche Küste, 

Die „Deputation für Handel und Schifffahrt” zu Ham- 
burg macht bekannt, dass ungeführ 840 m NWeW'3W von 
der Königsbake bei Finkentwärder ein kleines Wrack aufge- 
funden worden ist. auf welchem sich durchschnittlich en. 4 m 
Wasser bei Das Wrack liegt in 
seiner Längsachse quer zur Richtung des Fahrwassers und 
ist ungeführ 18 m lang und 4—-5 m breit. 





des- 


ein 


Elbe. 


Niedrigwasser befinden. 
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Am 15. August d. Js. wurde unmittelbar nördlich von 
dem vorerwähnten Wrack eine grüne stumpfe Wrack- 
tonne, mit der Bezeichnung ,Wrack* in weissen Buch- 
staben ausgelegt. 

Geogr. Lage: 53° 32" 38" N-Br., 9° 51° 55" O-Le. 

Als Toppzeichen wird diese Tonne zwei mit der Spitze 
nach oben gerichtete gleichseitige Dreiecke führen. 


Errichtung eines Nebelsignals bei dem Hafen Ymuiden. 
Nord-Holland. Küste der Niederlande. 

In der Nühe des äusseren westlichen Leuchtthurms bei 
dem Hafen von Ymwiden werden seit dem 10, August d. J. 
bei nebeligem Wetter mit einer Dampfsirene fulgende Signale 
rereben: 

l, Bei aufkommendem Nebel während der Zeit 
Dampfmachens alle 5—# Minuten einen hallen Ton von 


des 


2! Secunden Dauer, welchem nach einer Pause von 3 Se- 


conden ein niedriger Ton von ebenfalls 2a Secunden Dauer | 


folgt. 

2, Bei nebeligem Wetter, sobald Dampf auf ist, in jeder 
Minute einen hohen Ton von 5 Secunden Dauer, welehem 
nach einer Pause von 3 Secunden ein niedriger Ton von 
ebenfalls 5 Secunden Dauer folgt. . 

Geogr, Lage: 52° 27° 45.2" N-Br., 4° 34 81.3% O-Lg. 


Beabsichtigte Anzündung eines Leuchtfeuers auf der Spitze 


Tilburyness. Themse. Ostküste von England. 
Um die Schifffuhrt aut der Themse bei Nacht zu er- 


leichtern, soll Ende Devember d, J. auf der Spitze Tilbury- 
ness ein weisses Funkelteuer, alle 5 Secunden ein Blink, an- 
geründet werden, . 

Weitere Nachrichten werden folgen, sobald das Feuer 
angezündet ist. 


Englischer Canal. 


Unterscheidungssignale des Lootsendampfers zu Dungeness. 
Südküste von England. 

Von der ersten Woche des Monats September d. J. 
ab, wird in der Nähe von Dungeness ein Lootsendampfer 
kreuzen, 

Derselbe wird vorläufig bis zur gesetzlichen Bestätigung 
der Führung eines Unterscheidungsfeners, im Masttopp das 
weisse Feuer der Lootsen-Segelschiffe führen. Ferner wird 





Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Errichtung einer Nebelsignalstation bei dem Leuchtthurm auf 
dem Cap Chatte. Golf von St. Lawrence. Britisch 
Nord-Amerika. 


Am 15. August d. J. soll bei dem Lenchtfeuer auf dem 
Cap Chatte eine Nebelsigmalstation errichtet werden, von 
welcher bei nebeligem Wetter alle 20 Minuten ein Knall- 
signal abgegeben werden wird. Dieselbe befindet sich 32 m 
östlich vom Leuchtthurm ungeführ 30 m über Hochwasser. 

Geogr. Lage: 49° 5° 55" N-Br., oe 45° 29° W-Le. 


vy ae 
Aenderung des Nebelsignals auf Belle Isle. Golf von 
St. Lawrence. Britisch Nord-Amerika. 


Die Nebelsignale bei dem Leuchtfeuer von Belle Isle 
werden am 15. August d. J. dahin abgeändert, dass an Stelle 


| der gegenwärtigen Signale, alle 20 Minuten Knallsignale 


(Bombensignale) abgegeben werden. Diese Signale werden 
von einem Punkte alygefeuert, dem oberen 
Leuchttharme der Insel und ungefähr 125 m über dem Wasser 
liegt. Die Bombe wird ungefähr Ihm weit nach südlicher 
Richtung hin geworfen werden und hoch in der Luft explo- 
diren. Im Falle das Bombensiygnal nicht abgegeben werden 
kann, wird mit dem früheren Signalapparat alle 20 Minuten 
ein Schuss abgefeuert. 
Geogr. Lage: 51° 53° 0" N-Br., 550 22° 15° W-Lg. 


Zeitweilige Einstellung der Nebelsignale auf der Insel 
Cranberry, nordöstlich des Cap Canso. SO-Küste von Neu- 
Schottland. Britisch Nord-Amerika. 


Infolge Reparatur des Nebelsignalapparates bei dem 
Leuchtthurme der Insel Cranberry sind die Nebelsignale 
dortselbst zeitweilig eingestellt worden. 

Wechsel im Nebelsignal bei dem Leuchtfeuer der Insel Libby. 
Machias-Bucht. Maine. Vereinigte Staaten von Amerika. 

Am 15, August d. J. wird die Daboll-Trompete bei dem 

Leuchtfener der Insel Libby durch eine Dampfpfeife ersetzt 


welcher nahe 


| werden, mit welcher bei unsichtigem Wetter alle 30 Seeunden 


derselbe, wenn er sich in Fahrt befindet, die gewöhnlichen | 


Seitenlichter zeigen; hat er jedoch gestoppt, um Lootsen 
abzugeben, so werden dieselben verdeckt. 

Die gewöhnlichen Flackerfeuer werden in Intervallen 
von nicht weniger als 15 Minuten abgebrannt, häufiger jedoch 
bei unsichtigem und nebeligem Wetter. Bei nebeligem Wetter 
wird der Lootsendampfer in Intervallen von nicht über zwei 
Minuten vier kurz hintereinander folgende Signale mit der 
Dampfpfeife abgeben und zwar zwei Töne niedriger Tonart, 
welchen nach 3 Seeunden Pause zwei Tine in hoher Tonart 
folgen. Nach diesem Signal werden die für Dampfer vorge 
schriebenen Nebelsienale folgen. 





ein Signal von 4 Secumlen abgegeben wird. Signal 4 Se- 


cunden, Pause 246 Secunden. 








Wahrend des Drucks eingegangen. 


Durch Vermittelung des Herrn Rob, 
M. Sloman jr. wurde heute das bislang zur 
Rhederei des Herrn F, Laeisz hier gehörige 
Schiff „Poncho* 808 Tons Reg. an eine 
andere hiesige Rhederei verkauft. 
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Hee} Karl Thomsen ||! 
x Buch- und Steindruckerei, 1 | 4 
|| 


Saubere und geschmackvolle | 
Anfertigung aller 


Druckarbeiten. i 


STAVES ATA ATT AT AT, 


—m | 


As “wertete GSODCDDODOODO 





J. Bischoff, Hamburg, 


Fabrik wasserdichter 
i Balata-Treibriemen. 


m fs eee) ee ees ss ee 










Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 
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Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
ebenso 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 
Haftpflichtversicherungen für Rheder. 


General-Vertretung der 1g der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 


Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890 . . Fr. 85,000,000.— 


Jahreseinnahme für 3) . ... ww 2 2 00. »  9,000,000,— 
Anstaltsfonds am Ende des Jahres 1890 . . ... - 28,000,000.— 
Gewinnfonds der Versicherten . . » 2. 2» 2 2 0. - 4,200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen fir 


Lebensversicherungen von Seeleuten 


aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. 
(„Weltrisico.‘‘) 


Special-Vertreter: Capitain J, M. W. Köhn, 
Weidenallée 32b., Eimsbüttel. 


| GE 9 4 SR 4 1 GE oF GER 6 FG 6 6 RD © 0 GREED 0 0 GED © © GD © © ED 6 GH 0 GED MD GD 0 0 GENE 0 ED © GEHE GE 6 GD © © GE GEHE D tt) GES 6 © GEHEN © GENE: 


L. Krüger, Blöcke 
Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren DER 


ausgeschmiedetem und 


gemstanıansam: i 5 GEHEN 0 5 GEEEEN © et et lh 
OS ee oe U ED 4 6 ED 0 ED © 2D 4 GE tb 8 ED 0 4 Ge 6 Fe (© GEH 0 es EEE te ee 





als in Form von gepresstem 
Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, Stahl. 
, , _— Higginsen’s Patent. 
Fender (Wulste) für Rettungsboote, Bind leichter und billiger ale Hols- 


, . . , a und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach-| Reissen nicht ausgesetzt. 


dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben,| Central-Depöt für den Continent bei 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die 


Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom J. Levy Jr. 
Board of trade genehmigt. gr. Reichenstr., Hamburg. 


Map” Preislisten versendet franco WE : 
L. Kreuzer Ostsee-Bad Warnemünde 


Hamburg, Steinwärder. Hötel und Pension Hübner, 
: Prachtvollste und freieste Aussicht 


RAHTJENS COMPOSITION | rc me 


a wa Pro —— gratis. EM 
ur 


Schiffboden- und Eisen Gonstructionen, ern Sara Bühne 








Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. Conditorei 
Niederlagen in allen Welttheilen. Fi R 
Schutz-Marke, Prämiirt in und Marcipan-Fabrik. 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. HAMBURG 


Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 40 Neuerwall 22. 
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Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 
Punta Arenas (NM. 5), Corral, Corenel un Taleahuano, 


nach Guayaquil und Central-America 


um 22, August, Dompt 


Von Hamburg via Antwerpen 


chiff „Berapis” Capt. Svendsen. 


nach Chile und Peru: 


an 5. September: Dampfschiff ,,.Memes* Capt, 


am 19. September: Damp schiff ,Herodot™ © 
Knöhr & Burchard, Nfl. 


Näheres bei 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffabrts-Gesellschatt. 
srasilien un La Plata 


Regeimässige Post-Dampfschifffahrt: 
Nac h Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


ı Lissabon) Dampfer ,, Capt. H. E. Kier, 


Na Peri, Bahia, Rio ie June u ud Sans, 


mpiechil „Beigrano* 


Amazonas’ 


Nach Bahia, Rio de Janeiro and ene 


1 Lissaben) Damptschiff ,, » Capt. C. Boie 
Nach: Pernambuco. Rio de Janeiro und Santos 


u N (via Lissabon) Dampfechiff „Cintra“, ( ipt. Th. Sainberlich. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


16. Sept.: (via Lissabon) Dampfschiff „Curityba*, Cı ape A. Birch. 


Montevideo" 


Sümmtliche nach Brasilien gehende Di 
Paranagun, Santa Catharina, 
do Sul ı 


inpter- pehi 
Antonina, Rio enna 
ml, Porto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro, 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario 
und San Nicolas 


25, August ı Madeira) De mpischiff „Itaparica*, 
5. Septbr.: (via Madeira) Dampfschifl „Porto Alegre* 
2) Sout (via Madeira) Dat npfechiff , Bahia", Capt. J, Behrmann. 

Güter in Durchfracht via Montevided nich: Diamante, Parana, 
Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- 
tex, Asuncion, Bahia Blanca und Patagones. 


para August Bolten, wm. mitler’s pein 
Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. °):" 


Capt. F. Kier. 


» Capt. A. Barrelet. 


Wegen Passage 
im Burean der 





Hamburg-Australien 


über Antwerpen, ohne Umladung. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 


D, „Essen am 4, September. 

es wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. wegen 
Passagierbeförderung bei der 

Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25. 


Makler für die einkommenden Dampfer: 
Knöhr & Burchard Nil., Steinhöft 8. 












Behrmann. 


apt. Prelin 


Durch-Frachten 


Durch- Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und /uler 


New-Orleans 


nach sämmtlichen Plätzen in 
Texas, New- see Arizona, 


Colorado, per und 


Californien 


‚ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
‚haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2, 
Börsenstand vor Pfeiler 39 
Europäischer General-Agent 
er 
Southern Pacific Company und 
Mexi <n International Railway. 


UNION 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packetf:-A.-. 
| Regelmassige Dampfschifffabrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


* Bohemia Capt. Schröder 26. Aug. 
*Moravia ,„ Winkler 2 Sept. 
Ami ,„ Kraeft 9. Sept. 
* California „ Dröscher 16. Sept. 


| Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
‚ hören der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G 
Nüheres wegen Fracht bei 5 
Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 
und wegen Passage in den aa der 
Hamb. Amerik, Packetf.-A.- 
Sovenioth 18-21. 





Rob. M. Sloman jr.® 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Tanger, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, 
Messina, Palermo und Catania, 
am 29. August Dampfschiff „Malaga*. 
Noch Malaga, Barcelona, Marseille, Genua, Livorno, 
Neapel, Messina, Palermo und Catania, 
ca. am 9, September Damp/fschiff „Messina*. 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. 


Rob. M. Sloman jr. 
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Wilh. Richers, Hamburg, 
Stubbenhuk No, 37. Fernsprecher No, 84. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 


Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schifisproviant und Schiffsmaterialien, 
Konservirte Gemiise, Friichte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 

Uebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 

sowie auch von Expeditionen nach 

allen Weltgegenden, 





J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
HAUBURG. 


Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten. 


Stubbenhuk 15/16 
Amt Ia. 378. 


Fabrik & Comptoir: 
Fernsprecher: 





Nach 


Callao 


die eiserne deutsche Bark „Columbus“ 


x AL 
Nach 
Port 


Adelaide 


die eiserne englische 
100 A. 1 


Nach 
Melbourne 


Wharf 


die eiserne deutsche Bark ,,Atalanta“ 
100 A. 1. 


Nach 


Sydney 
die eiserne englische Bark „Florence“ 
#*# AL. 

Nach 
New-York 
das deutsche Schiff „Union“ 5/6 A. 1. 1. 
Nach 
New-York 
das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 
Nach 
Rangoon 


las englische an sh ‚Port Douglas“ 


Rob. M. Sloman | jr. 





Bark ,,Silverhow" 


'Knöhr & Burchard, Nig. 





Lager von 


Patent-Yellow-Metal 


a. d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London, 
. sowie von 


Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Röhren-Fabrikate. 
er a 
Carl Fr. Kraut 


5 Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 
Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 


Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Nach der Westküste Francis-Patent-Boote. 
Central-Amerikas msn 


kupferb. deutsch, Drei-Mast-Schooner = 
Fr. Cordes jun. 


„Johanna“ + 3/3 L. 1. 1. 
Lager von 


Bedarfsartikeln für Maschinenbau, 


Kessel- und Blechnieten. 


Nach 


Pr Elizabeth wd ct 


eiserne deutsche Bark ,,Mereator, |5 
+1.33L 1.1. 


Nach 
Guayaquil 
Deutsche Schoonerbrigg „Aretas", 
+3/3L 1.1. 


Capt. Schade, 





Capt. J. Bodeewes. 


be- | Glocken- ~Metallgiesserei 


Dampt- Hamburg. 
Metallwaarenfabrik TE CX. 
mh —| Petroleum-Motor-Boote 





F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23, 
HAMBURG. 


Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffefenster, Hiihne und 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungsartikel ete. etc. 
Anfertigung von rohen Guss 
gelieferten Modellen in jeder 
Composition und Grüsse 
dieses Fach einschlageı ‚de 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 
vorhandenen Schraubenboote mit Be- 
triebsmaschinen für Leuehtpetroleum, 


(kein Benzin) 


sowie PoirelsumiBsste- 
Motoren (Patent Capitaine) 





tiicken nacl 
gewünschten 
wie alle in 
Arheiten. 


— Preise billig. Bedienung prompt. — 


(all Meissner, Hamburg. 


ausschliesslich durch 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialitat: Grösste existirende 
Fertiy gearbeitete Fabrik fiir Produktion 
Kisten. fertirer Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


pos ge me ihr Fahrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede fir sich verpackt und gemarkt. Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemiissheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester”Zeit 

liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende Quantitiiten nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Sitd-Amerika, Wegen nüherer Auskunft wolle man sich gefülligst an 
unsere nachstehend verzeielmeten Agenten wenden: 
Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. | Herra C. G, Lindström, Barcelona, für Spanien. 
Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland, | Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 
Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, für | Herrn G. Augenson, Sydney, für Australien. 

England. | Herrn Chr. Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 
Herrn A. van Minden, Paris, für Frankreich. Herren Keith & Co,, Port Elizabeth, für Afrika. 


Gustav Conz, Hamburg. | Schiffs- und Reise- 


Dampfdynamos Apotheken. 


von 2—100 P. 


fiir Schiffsbeleuchtungen, 


ea, 100 Maschinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 

geliefert, 
Erste Referenzen 










Apotheker 
G.F. VLEs. 
Stubbenhuk, Hamburg. 











SS eee. Daimler-Motore 
en eS Se | Etwa 40 Daimler-Boote im 
\aees ran SSS Hamburger Hafen. 
Johs. Wolters 0. H, Fischer & Brinkama, | = 
Mechaniker, = 
ga ee OLE. pS 
lect her Hatte h | SPECIALITAT: ” 
elecirischer Haustelegraphen, . ' i 3 
electrischer u. pneumatischer - 
Se hiffstelegraphen len ‘Hansa Gylinderöl 2 
Anlage und Reparatur | Maschinenöl. Deurer & Kaufmann, 
Maschinentelegraphen, HAMBURG. a 





Steuer- u. Hafentelegraphen. Stubbenhuk 11. 6 (/ —_————e 


“ Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. _ 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ Für Seewesen, Schilfban und Schitismaschinenkunde. 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorffin Hamburg. 
Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautlache Zelt- 

schrift erscheint jeden Sonnabend, 
Bestellungen. 

Alle Buchhundlungen, Postümter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandiung nehmen 
Bestellungen entgegen. 


Vertretung in KHremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 





Preis. 


im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4, Mark 75 Pfg., im Weltpostverein b Mark 


Einzeine Nummern a 50 Pfg. 
Anzeigen. 


Für die dre zeigempeltene Patitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 
pages: Bere er a ce 
R sowie die Annoncen-Exp onen. In Bremen 
Anfragen und Mittheilungen durch die Hnchhandlung von H. W. Silomon. 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft = EA | Erstere ertheilt auch Auskunft über Beilagen 
Nr. 1 zu richten. a. 8. We 


Frühere Jahrgänge (1864 u. fl ) und } Kummern der „Hansa“ werde, soweit ‘vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 




















XXVIII. Jahrgang. Hamburg, den 29, August. . 1891. Ne 22, 








Inhalt: Auf dem Ausguck. —_ Das Hamburger Bas Aiiterane- Gese haft. — Französisc he Schifffahrtsprämien. = 
surtaxes de pavillon. — Die Einheit des Rudercommandos und die Steuerlosigkeit der Schiffe. — Seramtsentscheidungen, — 
Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes, — Schiffbau. — Schiffsverkiiufe. — Vereinsnachrichten, — Frachtenherichte, — 
Biich hersnal. -- Pa tentnachrichten “th. — Nachrichten fiir Seetahre Tr, 











» 7 : sie zur Wahrung ihres Vortheiles möglichst weit- 
Auf dem Ausguck. gehende Maassregeln zu erzielen suchen, wie man 


Eine grosse Erregung hat unter den Schiffern | ©° auch uns hoflentlich nicht verdenken wird, wenn 
» < 4 % 

. 7 o 8 7 Be ae oT om 3 See ‘ a : - 
und Steuerleuten die in einem hiesigen Tageblatte | W m Interesse des eemannsal ındes für die Bei 
geforderte Maassnahme des Ausschlusses der behaltung der Oetfentlichkeit eintreten. 


Oetfentlichkeit der Secamtsverhandlungen hervor- Wenn man die Forderung damit motivirt, dass 
gerufen, sodass wir uns veranlasst schen, dieselbe | das Seeamt kein Gericht sei, sondern nur eine 
einer kurzen Besprechung zu unterziehen. Diese Untersuchungsbehörde und mit dem Umstande, dass 
Forderung wird damit begründet, dass die in | dasselbe nur einen Spruch und kein Urtheil ab- 
die Presse gelangten Veröffentlichungen der geben kann, so ist dies doch nur so lange richtig, 
Zeugenaussagen bei Collisionsfillen mit fremden als kein Antrag von Seiten des Reichscommissars 
Schiffen benachtheiligend sind. Da die Verhand- gestellt wird. Der Antrag des Letzteren auf Ent- 
lungen hier in der Regel so schnell wie möglich , ziehung der Befugniss zur Ausübung des Seemanns- 
nach dem Unfälle stattfinden, während fremde oder Schiffergewerbes trägt aber den niimlichen 
Gerichte damit warten, bis die Entscheidung in | Charakter wie die öffentliche Anklage des Staats- 
Deutschland gefällt ist, so dienen die hiesigen | anwaltes. Wenn die seeamtliche Untersuchung bis 
Zeugenerhebungen der gegnerischen Partei als | zur Antragstellung auch rein sachlicher Natur ge- 
Directive für ihre Aussagen. wesen ist, so erhält sie doch durch dieselbe eine be- 

Wir sind nicht in der Lage entscheiden zu stimmte Richtung gegen eine einzelne Person, welche 
können, inwieweit diese Behauptung den thatsäch- | infolge dieses Antrages die Stelle einer Processpartei, 
lichen Vorkommnissen entspricht, aber selbst voraus- analog der des Beschuldigten im Strafprocesse 
gesetzt, dass ihre Richtigkeit über jeden Zweifel | übernimmt. Wollte man dem Seemanne nun die 
erhaben wäre, so darf man doch nicht vergessen, , jedem anderen Beschuldigten zugestandene Ver- 
dass hier dem berechtigten Interesse der Versicherer | günstigung, dass der Verlauf seines Processes und 
ein ebenso gerechtfertigtes der von dem Gesetze | das daran geknüpfte richterliche Urtheil der 
in gleicher Weise berührten Seeleute gegenüber- Kritik der öffentlichen Meinung unterbreitet werden 
steht, welches die Oeffentlichkeit der Verhandlungen | soll, entziehen, so würde dies bei der seemännischen 
beizubehalten dringend gebietet, Wir verdenken | Bevölkerung ein ungeheueres Misstrauen gegen die 
es den betreffenden Betheiligten, welche ein ge- | Unparteilichkeit des Seeamtes hervorrufen. Der 
heimes Verfahren befürworten, durchaus nicht, dass 


integrirende Theil des seeamtlichen Spruches liegt 
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in dem füachmännischen Gutachten über die Ent- 
stehung des Unfalles und über das Verhalten der 
verantwortlichen Person. Wenn von diesem Gut- 
uchten aber die Existenz einer Person abhängt, so 
ist es eine dringende Nothwendigkeit, dass es der 
Die Ver- 
kündigung des nackten Urtheilsspruches ist hierbei 
aber ohne Werth, wenn dem Publikum nicht der 
volle Verlauf der Verhandlungen klar liegt. Es 
wohl bald nicht melir als Ehrenamt ange- 


öffentlichen Meinung unterbreitet werde. 


würde 
sehen werden, als Beisitzer in den Verhandlungen 
über seine Standesgenossen zu Gericht zu sitzen, 
wenn man in Gefahr käme, sich sagen lassen zu 
miissen, dass eine solche Verantwortlichkeit leicht 
zu tragen sei, da der Process die öffentliche Kritik 
nicht zu bestehen brauche. 
Wer aus dem Umstande, 
der betreffenden Behörde nur schlecht besucht und 
meistens nur die Zeitungsreporter dort zu finden 


dass die Sitzungen 


sind. den Schluss zielt, dass der Seemannsstand 
nicht mit Interesse die Verhandlungen verfolgt. 


wird seine Meinung wohl ändern, wenn er am Tage 
nach einer Sitzung einen beliebigen Capitän nach 
dem Verlaufe der Verhandlungen fragt. Er wird 
dann wohl merken, dass das Erste, was dieser sich 
hat, 
der Sitzungsbericht gewesen ist und dass alle Vor- 


aus seinem Tageblatte herausgesucht eben 
gänge aus der Verhandlung ihm noch voll gegen- 
würtig sind, während er vielleicht keine Ahnung 
mehr von dem hat, was er über Politik und andere 
nützliche Sachen gelesen. Man könnte den 
Einwand erheben, dass die Zeitungsberichte nur 
ein unvollkommenes Bild der Verhandlungen wieder- 


nun 


gehen und häufig sogar entstellte Zengen-Aussagen | 


in die Presse gelangen. Aber selbst wenn dieser 
Sinwurf berechtigt wäre, so bietet er noch immer 
keinen Grund für die Ausschliessung der Oectient- 
lichkeit, Punkte unrichtig 
wiedergegeben werden, steht es in der Macht der 
Betheiligten, eine Berichtigung zu veranlassen. Ein 
grosser Werth der Veröflentlichungen liegt darin, 
dass auch der Unbetheiligte sich manche Lehre 
aus den Verhandlungen ziehen kann. Durch Schaden 
wird man klug und der vernünftige Schiffer wird 
es sich an dem Nachtheil Anderer genügen lassen, 
In gegebenen 


denn wo wesentliche 


um zu seiner Klugheit zu gelangen, 
Füllen wird er auch lernen, wie er es anzufangen 
hat, dass er im Unglücksfalle auch beweisen kann, 
dass er recht gethan hat, und das ist vor dem 
Seeamte oft eben so wichtig als das Rechtthun selbst. 
* Pr 
* 

Wenn man die Berichte über die englischen 
handelsamtlichen Untersuchungen verfolgt, so füllt 
vor Allem auf, wie oft in denselben der Tadel aus- 
gesprochen wird, dass Schiffe nicht mit zeitgemiissen 
Karten und Segelanweisungen versehen gewesen 


sind. Seltener finden sieh in den deutschen see- 





amtlichen Verhandlangen solche Rügen. Es herrscht 
in England vielfach, wie auch hierzulande vereinzelt. 
der Gebrauch, dass der Capitiin aus seinen Mitteln 
Karten und Segelanweisungen zu beschaffen hat. 
Dass in solehen Fällen so viel wie möglich gespart 
wird, ist dem im Allgemeinen mit irdischen Gütern 
berlückten Schiffer nicht zu 
Aenderungen und Correcturen auf Grund der lau- 
tenden der Marine-Behérden 
werden aber nicht immer vollständige eingetragen, 


wenig verdenken. 


Bekanntmachungen 


sondern gewöhnlich nur diejenigen, welche die zu- 
nächst bevorstehenden Reisen betreffen, während 
andere wichtige Nachtragungen in Vergessenheit 
geraten. In keinem Falle ist aber Sparsamkeit 
so übel angewendet wie bei der Anschaffung der 
Karten und Segelanweisungen und diejenigen Schifls- 
eigener, welche Zeit der alten Praxis 
huldigen, dass der Capitiin diese Auslagen zu be- 


zur noch 
streiten habe, würden gut thun, sich dem Vorgehen 
der grösseren Rhedereien anzuschliessen und selbst 
dazu beizutragen helfen, 
an Bord Nichts fehlt. 


7 


dass in dieser Hinsicht 


Pr 

Die von der Packetfahrt und dem Lloyd einge- 
führte Veränderung des Rudercommandos, hat den 
Vorstand des „Deutschen nautischen Vereins” ver- 
anlasst eine ausserordentliche Versammlung für 
den Monat November in Vorschlag zu bringen, um 
ein einheitliches deutschen 
wohl als 


der 
dürfte 
werden. 


Commando in 
erzielen. Es 
angenommen 


Handelsmarine zu 


ziemlich sicher dass man 
sich auf dem Vereinstage für die von den beiden 
Rhedereien angenommenen Ausdrücke „Rechts“ und 
„Links“ entscheiden werde, Eine Hauptschwierig- 
keit liegt alsdann in der Lösung der Frage: Wie 
wird man die als praktisch empfohlene Neuerung 
auch wirklich einführen können? 


Wird das Reichsamt des Innern in der Lage 


sein eine Verordnung zu erlassen, welche den 
Schiffern das neue Commando zur Pflicht macht, 


oder wird man es dabei bewenden lassen müssen, 
dass man den Rhedern und Schiffern empfiehlt. 
sich in Zukunft bei Abgeben der Steuereommandos 
nur der Ausdrücke „Rechts® und „Links“ statt 
„Baekbord* und „Stenerbord* zu bedienen. So 
dringend eine Abänderung erwünscht ist, eben so 
dringend ist auch eine stricte Durchführung nöthig 
und hierbei dürften sich noch mancherlei Schwierig- 
keiten herausstellen, deren möglichst rasche Besei- 
tigung im Interesse aller Schifffahrttreibenden liegt. 





Das Hamburger 
See-Assecuranz-Geschiift. 


Ein „Eingesandt* in No, 20 d. Bl. beschäftigt 
sich mit dem Niedergange des hiesigen Seeversiche- 
rungs-Geschäftes. Ein solcher „Niedergang“ ist 


leider für Jeden erkennbar, der die heutige Be- 
deutung dieser wichtigen Branche mit derjenigen 
vergleicht, welche sie vor etwa 20 Jahren besass. 
Es ist daher ganz verdienstlich, wenn dieser be- 
fremdliche und unerfreuliche Vorgang in der Presse 
besprochen und sowohl den Assecuradeuren, wie 
auch dem Publikum, welches für sein den Gefahren 


der See ausgesetztes Vermögen gute Sicherheit 
sucht, Gelegenheit gegeben wird, die Ursachen 


kennen zu lernen und dieselben zu beseitigen. 
Als bezeichnet der Artikel 
die geringe Höhe der Prämiensätze und Mängel im 
Navientionsbetriebe, namentlich auch die Unzuläng- 
lichkeit der Signalstationen u. =. w. 


solehe Ursachen 


Um die letzte- 
ren Punkte gleich hier abzuthun, se bemerken wir, 
dass diese Mängel in der That nicht zu leugnen 
sind, was die vielen Unfälle in unseren Fahrwassern 
schon hinlänglich beweisen, dass aber diese Unfälle 
an sich nicht gerade zu den hauptsächlichsten 
unseres See-Assecuranz-Ge- 
Das Uebel sitzt viel tiefer und 
dazu gehört, wie der Verfasser mit Recht hervor- 


Krankheits-Ursachen 
schäftes gehören. 


helt, die ganz ungerechtfertigt niedrige Bemessung 
der Priimiensiitze. Diese sind von Jahr zu Jahr 
gesunken, während sich umgekehrt die an die 
Assecuranz-tesellschaften gestellten Ansprüche und 
Abgaben gradatim gesteigert haben, wodurch be- 
greiflicherweise die Lasten und Ausgaben der Ge- 
sellschaften immer mehr aus dem natürlichen Ver- 


hältniss zu ihren Einnahmen gebracht worden sind, 


Man vergegenwärtige sich dies durch einen 
Blick in die Abrechnungen, welche uns das sehr 
empfehlenswerthe Buch: „Die Actiengesellschaften 
in Hamburg“ für 1890 vorführt. (Der Jahrgang 
1891 liegt uns noch nicht vor). Danach ergiebt 
10 Assecuranz-Gesellschaften im 
Jahre 1889 die Ausgabe allein an Makler-Courtage 
das runde Sümmchen von 1,320,000 Mk. betragen 


sich, dass bei 


hat! Dabei glauben wir aber behaupten zu dürfen, 
dass dieser Ansatz noch um ein Erkleckliches zu 


gering ist, wenn es wahr ist, dass einige dieser 
Gesellschaften nur ihre Netto-Ausgabe berechnet 
haben, d. h. also abzüglich der von den Reasse- 
enradenren zurückvergüteten Provisionen. 


Wie wir übrigens hören, sind die hiesigen 
Assecuradeure augenblicklich damit beschäftigt, 


neue, d. h. wohl geringere Courtage-Sätze ein- 
zuführen. Wenn dem so ist, so beglückwünschen 


wir sie anfrichtig zu einer Reform, welche nicht 
nur für sie selbst, sondern auch für den Versicher- 
ten lüngst nöthig gewesen ist, Wir können den 
Gesellschaften, namentlich aber den Herren Auf- 
sichtsräthen, denen das Wohl und Wehe ihrer 
Compagnien unterstellt ist, nur anrathen, mit der- 
jenigen Entschlossenheit und Einigkeit vorzugehen, 
welche ihre Actionäre von ihnen verlangen können. 


hs SS SS Se a  —— 
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Allein auch die Courtage-Sätze sind nicht des 
Uebels Kern, 
wickelung zu suchen, 


entschieden in der Ent- 
welche das Assecuranz- 
Maklerthum gefunden hat. Dies Maklerthum ist 
heute fast allen Herr im Geschäft, Alles zeht 
durch seine Hände, und die einzelnen Gesellschaften 


dieser ist 


sind heute so abhängig von dem Makler geworden. 
dass sie die Risieo’s oft so annelmen müssen, wie 
Eine Prü- 
fung der Risico’s durch die Gesellschaften selbst 
— man sollte meinen, das unerlässlichste Ding von 


sie ihnen vom Makler geboten werden. 


der Welt — ist vielfach ausgeschlossen, denn 
nimmt eine Gesellschaft dem Makler auch die 
minder guten Risieo’s nieht al, so giebt er ihr 


auch die guten nicht und begiebt sie beide anders- 
wo, was ihm die leidige Concurrenz ja so leicht 
macht. heute fast alle Schiffe 
und Ladungen auf der Börse resp. durch den 
Makler versichert werden, nicht aber direct bei den 
Gesellschaften. Somit sind letzteren bei der 
Beurtheilung der Versicherungs-Anträge nicht mehr 


‚Jeder weiss, dass 


die 


auf ihre eigene Wahrnehmung, sondern auf fremde 
Aussage angewiesen und stets dem ausgesetzt, dass 
in einzelnen Fällen mehr das Interesse des Maklers, 
als dasjenige der Gesellschaft bei den Abschlüssen 
in die Waagschale geworfen ist. So sehr auch 
ein tüchtiger und ehrlicher Makler sich als nütz- 
lich, ja als Freund für die Gesellschaften erweisen 
wird, so ist es doch unverkennbar, dass heute sich 
ein weniger sachkundiges und zuverlässiges Element 
in die Branche gedrängt hat, welches das Geschäft 
nach Grundsätzen betreibt, bei denen das Interesse 
der Assecuradeure oft zu kurz kommt. 

Bei dem Uebergewicht, zu welchem der Makler 
heute gelangt ist, hat aber der solide Rheder und 
Verschiffer mitzuleiden, denn es ist klar, dass die 
guten Risico’s die Kosten für die schlechten mit 
bezahlen müssen, wie das ja nicht anders sein 
kann, aber es ist auch klar, um mehr 
zweifelhafte Risico’s zur Annalıme gelangen müssen, 
je mehr die Gesellschaften gedrängt werden, den 
Maklern neben den guten auch diejenigen schlechten 
Risico's abzunehmen, sonst verweigern 
würden, Dies sollte sich unser Handelsstand wohl 
zu Herzen nehmen, 

Die Assecuranz-Compagnien aber werden darauf 


dass so 


welche sie 


Bedacht nehmen imiissen, sich zu vereinigen und 
eine feste Organisation zu gewinnen, welcher jeder 
von einer Gesellschaft zurückgewiesene Versicherungs- 
Antrag anzugeben wäre. Wenn dann keine der 
übrigen, dem Verbande angehörigen Gesellschaften 
jenen Antrag annehmen dürften, so wäre ein hin- 
reichender Schutz gegen die Aufzwängung dubiöser 
Risico’s gewonnen. Wird somit die volle Controle 
der Antrüge durch die Assecuradeure wieder ge- 
wonnen, dann wird sich das Geschäft rasch wieder 
erholen. 
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Das allein genügt indessen noch nicht: unsere 
Herren Versicherer werden sich auch in anderer 
Hinsicht zu einer Aenderung ihrer Praxis verstehen 
missen, um auf die Höhe der Zeit zu kommen, 
Wir können es durchaus nicht als einen richtigen, 
oder gar normalen Standpunkt bezeichnen, wenn 
unsere Assecurang-Compagnien mit Ausnahme von 
vielleicht zwei oder drei, nicht darauf bedacht sind, 
ihr Geschäft auch an anderen Plätzen zu betreiben 
und dadurch eine heilsame Vertheilung des Risico's 
herbeizuführen. Ist es richtiger, das Geschäft 
bequem durch die Makler am hiesigen Platze an 
sich herankommen zu lassen, oder demselben unter 
Entfaltung einer allerdings Selbst- 
thitigkeit überall da nachzugehen, wo es sich findet, 
d. h. auch anderwärts? Darüber könnte uns doch 
das Beispiel aller grösseren Gesellschaften Englands 
und des ganzen Continents recht deutlich belehren. 
Wenn man es dem Makler 
Gesellschaften das Lebens-Element zuzuführen, dann 


mihsumeren 


allem überlässt, den 
muss man auch darauf verzichten, sich selbst an 
Ort und Stelle über die Natur dieses Lebens-Ele- 
mentes, d. h. der Risico’s, zu unterrichten, und 
dann ist es begreitlich genug, dass diese Compagnien 
schliesslich dermaassen in die Hand der Makler 
gelangen, dass sie ihnen ,gefillig* sein missen, 
um sich ihre „werthe Kundschaft“ zu erhalten. 
So liegen die Dinge bei uns und zwar sehr im 
Gegensatze zu dem, was normal wäre und zu den 
anderen Plätzen. Es wäre wirklich an der Zeit, 
dass unsere Assecuranz-Gesellschatten antingen, ein 
wenig mehr die Ellenbogen zu rühren, um aus 
einem Gedränge heraus zu kommen, in dem sie 
sich wenig rühren können. In welcher Richtung 
dies geschehen kann, das glauben wir vorstehend 
angedeutet zu haben. Ihr Programm sollte sein: 
Freundliches Zusammenwirken 
soliden Makler, wie ihn Hamburg kennt, Beseitigung 
des überflüssigen und überwuchernden Theiles der 
Maklerschaft, welcher auch vor dubiosen Risico’s 
nicht zurückschreckt, wenn er nur daran verdienen 
kann, Einschränkung der gegenseitigen Concurrenz, 
Zusammenschluss zu Verbänden, und etwas mehr 
und Activität am Platze wie 


mit dem alten, 


eigene Initiative 
ausserhalb. 
Dann wird sich das Verhältniss zwischen den 
drei Factoren des Geschäftes: Versicherer, Makler 
und Versicherter, wieder naturgemäss gestalten und 
der hiesige Platz rasch seine Bedeutung wieder 
gewinnen. Bleibt es aber beim Alten, dann wäre 
für die Actionäre bald der Ruf am Platze: Videant 
consules Aufsichtsräthe, ne quid dertimenti Res- 


publica capiat. H. W. 





Französische Schifffahrts - Prämien 
und surtaxes de pavillon. 


In Frankreich wurde kekanntlich vor einiger 


Zeit durch die Rheder, Schiffbauer und Seeleute 
| des Arrondissements St. Malo eine Petition ein- 


gereicht, welche unter anderen Wünschen auch den 
einer Wiederherstellung der Extrasteuer für die 
unter fremder Flagge eingeführten Waaren, der 
sogenannten surtaxes de pavillon verlautbarte. Es 
dürfte für unsere Leser von Interesse sein, etwas 
über die das 
schon so oft in Frankreich eingeführt und wieder 
verworfen wurde, zu vernehmen, 


Geschichte dieses Steuergesetzes, 
Unter den Bour- 
honen war die Schifffahrt zwischen Frankreich und 
den Colonien ausschliesslich den französischen 
Schiffen vorbehalten; die Colonien sollten ihre Pro- 
duete im Mutterlande verkaufen, und ihren Bedarf 
aus demselben decken; dies waren die Grundzüge 
des Colonialpaktes. Ausserdem wurde den fremden 
Schiffen, französische Häfen kamen, 
die Zahlung einer Abgabe in Form des sogenannten 
Tonnengeldes auferlegt, während einheimische eine 
solche Steuer nicht zu tragen hatten. 

Durch die Schifffahrtsacte vom 21. September 
1793 verlangte der Nationalconvent, dass fremde 
Waaren nur von französischen und von den Schiffen 
desjenigen Landes eingeführt werden sollen, aus 
welchem die Ladung herkam. Die dritte Flagge 
wurde danach gänzlich ausgeschlossen. Ferner ver- 
bot das Gesetz den fremden Schiffen französische 
Waaren und Colonialartikel von einem Hafen 
Frankreichs nach dem anderen zu befördern, Die 
Restauration ging in der Beschützung der einhei- 
mischen Schifffahrt noch einen Schritt weiter und 
führte die sogenannten surtaxes de pavillon ein. 

Das Gesetz vom 16. Mai 1816 verfügte, dass 
sämmtliche Ladung, welche von fremden Schiffen 
eingeführt wurde, auch wenn diese die Flagge des 
Landes trugen, aus dem die Güter herstammten, 
höheren Zoll zu bezahlen hatte, als wenn sie unter 
französischer Flagge nach Frankreich gebracht 
In der Folge wurden jedoch mit den 
meisten schiflfahrttreibenden Nationen Verträge ab- 
geschlossen, sodass der Zollaufschlag praktisch nur 
für die indirecte Schifffahrt erhoben wurde, 
d. h. für Waaren, welche unter dritter Flagge ein- 
geführt wurden und die Güter daher durch die 
Schiffe desjenigen Landes, aus welchem sie zur 
Verschiffung kamen, eingeführt werden konnten, 
ohne dass sie Extra-Zölle zu bezahlen brauchten. 

Nach und nach verschwanden aber unter dem 
Eintlusse der moderneren Anschauungen diese ver- 
alteten Manssnahmen ganz. Ein Gesetz vom 10. 
Mai 1861 gestattete die freie Einfuhr von Waaren 
durch fremde Schiffe und hob die letzten Ueber- 
bleibsel der surtaxes de pavillon auf. 


wenn sie in 


wurde. 


noch 


wurden 
dieselben theilweise wieder eingeführt, erfreuten 
sich jedoch nur eines kurzen Daseins, da sie bereits 
am 27. Juli 1873 wieder aufgehoben wurden. 

Da die Frachten aber stetig fielen und die 
Laye für die französische Handelsmarine dement- 
sprechend immer schlechter wurde, sah man sich 


Durch das Gesetz von 26. Januar 1872 


genöthigt, den Rhedern zu Hülfe zu kommen, indem | 


man ein Prämiensystem einführte, durch welches 
sie zu neuen Unternehmungen aufgemuntert werden 
sollten und welches gleichzeitig dem Zwecke diente, 
durch den mit der Einführung erhofiten Auf- 
schwung der Schifffahrt einen soliden Stamm für 
die Mannschaften der Kriegsmarine zu schaffen. 

Das entsprechende Gesetz, welches am 29. 
Jannar 1881 in Kraft trat, stellte reiche laufende 
Unterstützungen für die Schifffahrt fest, welche bis 
zum Jahre 1890 fortdauern sollten. Vor Ablauf 
dieser Frist wurde dasselbe jedoch bis zum 28. Ja- 
nuar 1892 verlängert. 

Zur Entschädigung dafür, dass die Schitfbauer 
ihr Rohmaterial, das sie aus fremden Ländern be- 
zogen, nach dem hohen französischen Stenertarif 
verzollen mussten, wurde zunächst eine Baupriimie 
ausgeworten, deren Höhe abhängig gemacht wird von 
der Grösse des Schiffes und dem Umstande, ob es 
aus Holz, Eisen oder Stahl erbaut oder ein Com- 
positionsschiff ist. Zur Schadloshaltung der Rheder- 
eien für die durch das Schutzzollsystem erhöhten 
Ausrüstungskosten und der Mannschaften für die 
Lasten, welche ihnen die Aushebung und der Dienst 


in der wurden 


Kriegsmarine auferlegt, den in 
grosser Fahrt beschäftigten Schiffen Prämien, je 


nich dem Tonnengehalt und der zurückgelegten 
Meilenzahl, gewährt, welche mit dem Aelterwerden 
des Schiffes von Jahr zu Jahr abnehmen. Die 
Küstenfahrt, d. h. die Fahrt zwischen zwei franzö- 
sischen Plätzen ist auch nach dem heutigen Gesetze 
noch ausschliesslich den französischen Schiffen vor- 
behalten, den Bestimmungen der 
Schififahrtsakte von 1793. Nur die grosse Kiisten- 
fahrt, d.h. der Verkehr zwischen den Häfen Frank- 
reichs und denjenigen anderer europäischer Länder 
(europäische Fahrt) ist ohne Vergünstigung ge- 


entsprechend 


blieben, indessen sind anlässlich des in nächster 
Zeit stattfindenden Ablaufens des Gesetzes und der 
voraussichtlichen Erneuerung desselben auf eine 
lüngere Periode in Frankreich zahlreiche Stimmen 
dafür laut geworden, dass es wilnschenswerth sei, 
auch die grosse Küstenfahrt unter die Fittige der 
Protection zu nehmen. Die Handelskammern der 
Hafenstidte, von welchen die Regierung anlässlich 
des bevorstehenden Erlöschens des Subventions- 
gesetzes Gutachten eingezogen fiber die Mittel, 
welche zur Hebung der französischen Schiflfahrt 
anzuwenden, haben sich vorwiegend für Beibehal- 
tung des gegenwärtigen Subventionssystems aus- 
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gesprochen, wiewohl die Thatsache bestehen bleibt, 
dass dasselbe bis jetzt Nichts zur Förderung der 
Schifffahrt beigetragen hat. Wie wenig die Schiff- 
fahrt den durch die Handelsverhältnisse des Lan- 
des bedingten Anforderungen entspricht, mag man 
aus dem Umstande entnehmen, dass im Jahre 1890 
die in Frankreich beladenen Schiffe fremder Na- 
tionen zusammen 141/, Millionen Tons,repräsentirten 
gegen nur 8'/, Millionen französischer Schiffe, 

Ueber die Höhe der bislang ausgezahlten 
Summen für Subventionen an die Kauffahrteitlotte 
giebt die folgende Zusammenstellung, welche einem 
vom französischen Ministerium für Handel und In- 
dustrie vor einiger Zeit veröffentlichten Berichte 
entnommen ist, Auskunft. 

Die Summe der ausgezahlten Subventionen in 
dem Zeitraume von 1881—1889 beträgt 90.468, 481 
Fres, wovon 23,860,668 Fres, auf Bauprämien (für 
Schiffe, deren Bauplan die Regierung gebilligt) und 
66,607,813 Fres. auf Schifffahrtspriimien entfallen. 
Für das Jahr 1889, das letzte, über welches der 
Bericht sich ausspricht, belaufen sich die Ban- 
prämien auf 3,054,000 Fres. und die Schifffahrts- 
prämien auf 8,487,961 Fres. Während dieses Jahres 
wurden an hölzernen Schiffen von weniger als 200 
Tons fertig gestellt 6.406 Tons, an hölzernen 
Schiffen über 200 Tons zusammen 791 Tons, und 
an Schiffen 35,529 Tons. Das Gewicht 
der Maschinen für diese gesammte Schiffzahl er- 
6.616.206 Kilogramm. An neue Kessel 
wurden verwendet 784,414 Kilogramm Eisen. 

Die 1881— 1889 subventionirte Tonnen- 
zahl stellt sich nach den einzelnen Jahren wie folgt: 


eisernen 


reichte 


von 


1881 18,477 Tons 1885 20,858 Tons 

1882 68,500, 1886 40,339 „ 

1885 47,500 „ 1887 21,629 „ 

1884 66,557  „ 1885 32,839 „ 
1889 42,817 Tons. 


Die Baupriimien sind bekanntlich zu 10 Fres. 
per Reg.-Tons für aus Holz gebaute Schiffe von 
weniger als 200 Tons, zu 20 Fres, fir Holzschiffe 
von mehr als 200 Tons, zu 60 Fres. per Ton für 
alle eisernen Schiffe augesetzt. Für je 100 Kilo- 
Gewicht der Maschinen werden 12 Fres. 
und für je 100 Kilo neuangebrachter Kessel werden 
8 Fres. vergütet. Die in 1889 ausgetheilten Bau- 
Prämien stellen sich danach wie folgt: 

Für Holzschitfe v. weniger als 200 Tons 65,030 Fres, 
12.273 , 


gramm 


„mehr 4% os ow 


„ Eiserne Schiffe 2.120502 „ 
„ Schifismaschinen 793,945  . 
. Kesselneuerungen 62,755 


bel 
zusammen: 3,054,503 Fres. 
Die Schifffahrtsprämien, welche während der 
neun Jahre von 1881—89 ausbezahlt worden sind, 
vertheilen sich auf 4,406 Schiffe mit 3,006,878 
Diese Schiffe zusammen auf 8.924 


Tons. haben 


358 


Reisen 79.101.442 Meilen zurückzelert. Im Jahre 


1889 allen wurde bezahlt an 415 Schiffe mit 
318.858 Tons die Summe von 84A8T,96L Fres. für 
1112 Reisen mit einer Gresanımtdistanee von 


7.975.362 Meilen, 





Die Einheit des Rudercommandos 
und die Steuerlosigkeit der Schiffe. 


Bei Erörterung der anerkannten Nothwemlgkert der 


Einheit dex Rudereommandas auf Sehiffen, sell ex nicht vor- 
letzen, einer fast versarbten Wumle zu vrrlenken, deren Er- 


währe peinliehe Erimmerungen wnehrufen, Es it dies 
der Unteren des Panzerseliffes „Tiresser Kurfürst“ bei 
Folkestone. welches trmurise Ereivniss seiner Zeit dared 


einen Zisamimenstuss mit dem Pangerschiff „Könige Wilhelm“ 
thes Kenler- 

Kürfürst“ statt- 
Diese Verwirrung 
Schiff dem Ruder 


wach welcher Richtung es auch hin- 


herbetwedibet wurde ud anf eine Verwirrung 


welch «lern 
sell, 
hekanntlich 


mei gelorchte, 


ccengnaTenaaa lors, aut „lirmssen 


erbemlen halben hinweleitet wird, 


entatind thalureh, dass das 


nicht 
wenden mochte. 


wealrelit Dus Schiff war offenbar steuerlo@ 


geworden uml zwar zunächst durch den sozichenden Soe 
Nihe fahremlen Kenic Willelm“, 
verhingnixewille Kraft des Wassers ihe Wirkong des Steuers 
Schiffes 


sudass dasselle dann dem Minuente seiner Trig 


des in michster welche 


auf den Lauf des vollstindig: überwinden im 


Stands 
heit feluretiad, 


zu 
ist. 
in der Riehtung weiter geht, die ihm von der 
In sliesem 
Falle ist ein solches Schiff offenbar in hilfloser Lave, 
sich an Bord desselben keine andere Kraft vorfindet 


anziehemlen Kraft des Waseersegys veveben wind, 
wenn 
die in 
solchem kritischen Momente in Anspruch genemnien werden 
kann. — Und wir kann 
eine solche wirksame Kraft auf einem Dampfschiffe narh- 


fragen bescheßlen: wo man Utes 


weisen! — Das Sevelschif! kann sich bet cintretender Steuer: 


birrkeit sehen durch Stellung der Si ve] euler angebrachte 
Widerstiinde im Wasser nothdittig helen, aber ein Darmpt- 
schiff kann diese Es Imsitzt 


Kraft 


Hillfsinittel nicht gebrauchen, 


aber die idles 


in gerader Linie vor- oder rückwärts zu bewegen. so ist ex 
auch wohl wsdvlich. dieselbe» Kraft zu entsprechender Seiten- 
bewepung des Vor- oler Hinterendes dea Schilfes durch ze- 
eigmete Anorlwane nutzbar zu machen, um Andurch den 
Laufe desselhen eine verümderte Riehtung zu gehen, die es 
Gefahr 


keiten hassen sich in einer solchen Anselnung eicht eridicken, 


der drohenden entzieht, — Technische Schwierie- 

Indess nicht der cankrete Fall beim Verlust idles Grossen 
Kurfürst“ allein leitet Abwehr der Stenerlosigkeit der 
Dampfchiffe hin: die Erfahrung bat zahlreiche Fälle zu ver- 
Hilflosigkeit Scluife nicht 
immer vermieden werden kann. Wenn 2. B. cin Schrauben- 
Dampfschifl in der Fahrt begriffen, plötzlich anhalten und 


rickwiirts 


auf 


zejehnen, wie eine snlche der 


gehen soll, wohei das Steuer in den wirbeinden 
der 


Schraube seine Wirkung verliert und einen Druck gegen 


des Wassers durch den Rückwärtsgang 


Bewegungen 
las Schiff nicht ausüht, so tritt der Fall ein, das es stuner- 
wird und Hindernissen oder Gefahren nicht ausweichen 
kann, 


its 
Se wielaig demnach auch ein einheitliches Ruder- 
Schifffahrt 
heständige Steuerfiihigkeit der Schiffe ond zwar 


commande für die ist, ebenso wielitig: ist aber 


auch eine 
hei alien Zufällen. die denselben begernen können um um 
so mehr in besonderem Hinblick auf die grosse Auslelmung 
unserer heutigen Damypfsehififuhet, Die 
Punktes vewiss allgemein anerkannt ; 


ist es, zu bemerken, wie indifferent sich die Gffentliche Mei- 


Bedeutung dieses 


wird aber auffallend 


nung dagewen verhält, series sich noch keine einflussreiehe 


Dampfes an Bord, die ein Serelschift 
nicht besitzt: und wenn diese Kraft in Stande ist, das Selif? 


Stimme erhelen hat, welche in diesem Falle von der aus- 


übenlen Technik Abhilfe verlangt. Ersehrecken sloch tech- 


tische Selowierigkeiten heute nicht mehr des Menschen 


Geist! Man darf sie nur fordern! 


Wir sehen grosse Colosse von Dampfschiffen die (re- 





wiser der Erde mit immer vergrösserter Geschwindigkeit 


Jurehfurchen. Wir sehen wie sie 
Haufen 


wegen, 


sich einander oft über den 


rennen; wie sie sich riickwiirts und vorwärts he- 








über wie sie sich ohne Hille des Stenerrades eine 


verätwlerte Riehtune seitwärts gehen können, das sehen wir 


meht! — Wir sehen die grossen stahlgepanzerten Kriews- 
shite auf einer Hohe der Letstungsfihigheit angelangt, 


die Welt 
lie biitzschnellen Ts wpedohonte, welche mit verderbenhringen- 
len 


welehe in Erstaunen versetzen, Wir bewanleen 


firschossen die stählernen Riesenenlosse zu verspotten 


scheinen, wie einst David den Goliath. Wir vermissen aber 


‘lie kurzen mel wewandten Bewegungen, welche diesen 


Scehitlen 
colomie im Felde, — Dies ist jedoch nicht der Punkt. we- 
wir heut im 
Handelsschifflihrt un ihrem Verkehr gewandtere Bewegungen 
unterstützt 


innewohnen sollten, wie etwa die einer Gosehiitz- 


rauf hinauswnllen. Uns vielmehr Sinne der 


anzuemplehlen, die von einem einheitlichen 
Rudercwnmande die Gefahren abzuwenden vermögen, welche 
diese Schiffe helyohen 
da 


atezuwerchen. 


hei eistretemder Stenerlosiskeit unil 
ihnen keine Mittel zu 
Das Urtheil 
hierin Anominnngen nicht schaften, 

an Bord dex Sebitfes die Handhahe Tehle. 


Collision rechtzeitig vou sich alzuwenden. 


denen sie oft wenmr unterliesen, 


fiehote stehen, denselben ales 


Sergerichts Kann wenn 
die Gefahr einer 
Wie isin Hand- 
hale beschaffen ml dass dieselbe auf jelem Damptschiffe 
öffentlichen Schriften 


Es ist dies aber wohl deswegen nicht 


herzustellen ist. darkhber wurde in 
sehn wiel verhamlelt, 
heneltet warden, weil keine Voerinlossomg dazu vorzuliegen 
scheint, (ler Sache näher zu treten, da in den meisten Fällen 
die Versickerungs-tiosellschaften den entstamlenen peruniären 
Se ay 


Versicherung 





wen Iwreitwillig decken God der Unfallwesetzgebung zur 
ums Schemes ven Menschenwell cin Nither- 
treten an ciese Jenmane Frage bisher noch vorbehalten ist. 


A. Seydell. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom Ab August, Die Vertandlang 
die Stramlung der Blankeneser Dark . Moltke : 
Unfall gefillte Entseheidang laatet: 

„Die Strawlung der Bark „Moltke bitte bei 
Anwendung der Vorsieht 
werden können. 


betrat 


die üher den 


nithigen vermieden 

Es ist nieht als erwiesen zu erachten, ılass die 
Bark auf ein unbekanntes Riff festverathen ist; 
es dat vielmehr anzunehmen, dass dieselbe auf den 
in den Karten in Nordostrichtung vom Cap Up 
start verzeichneten Untiefen des Barrier-Riffs 
restrandet ist, 

Die Joursolführung an Bord des „Moltke* mus« 
als eine höchst mangelhafte bezeichnet werden.“ 

Nach «dem verlesenen Schiffsjournal verliess der „Moltke“ 
SO.-Wind, Die 
folgenden ‘Tage brachten stets wulrige Winde, sulass des 


am 15, Mai den Hafen von Townsville bei 


Sebi? fortwähresel kreuzen musste und nicht vorwärts kommen 
konnte, Der Cupitin beschloss daher, an einem sicheren Orte 
zu Anker zu gehen, ale sein Schiff plötzlich am 23. Mai auf- 
ond 


stiess sitzen Whiel, 


Als man das Loth warf, fand man 
Man 


dann Anker ausbringen, um zu versuchen, das Schiff 


vorn einen Faden und hinten zwanzie Faden Wasser, 
wollt 





frei zn bekommen, aber die Leute weigerten sich, zu diesem 
Zwecke die Böte zu besteigen, weil die Arbeit zu gefährlich 


net 


eel, Später kam der ,Moltke* von selbst wieder frei, aber 
gleich darauf stiess des Schiff wieder heftiy auf und wu 
dann mitten zwischen den das Schiff umgebenden Rocks fest, 
Der Wasserstand war dort so niedrig, dass die Rocks hei 
niedrigem Wasserstand trocken lagen. Diese Rocks sollen nach 
Angabe des Capitäns auf den Karten nicht angegeben sein. An- 
fangs bliel das Schiff’ noch licht, später aber machte es schnell 
Wasser und die Mannschaft verlungte das Schiff zu verlassen. weil 
sie für ihr Leben fürchtete, Es wurde ein Schiffsrath aluzehalten, 
und bei dieser Gelegenheit erklärte sich der Capitin damit 
einverstanden, dass die Schiff’ verliessen, Er 
selbst hestanıl und darauf erklärten sich 
beide Stenerleute and auch mehrere Matrosen bereit, mit dem 
Capitän auf dem Schiffe aushalten zu wollen, Nun liess der 
Capitän den ersten Steuermann mit & Mann in zwei Bote 
steigen uml befahl ihnen, nach Townsville zu fahren und 
ihm dann von dort Hülfe zu schicken. Am folgenden Tage, 
am 24., war das Schiff vollständig voll Wasser gelaufen und 
drehte jeden Augenblick aufzubrechen. Da der Capatiin nun 
einsuh, dass er zur Rettung des Schiffes nichts mehr thun 
könne, mit seinen Leuten im dritten Boot das 
Schiff und kam noch an demselben Tage glücklich in Towns- 
ville an. Die beiden anderen Bote hatten diesen Ort noch 
nicht erreicht, sondern Iangten erst am folgenden Tage an. 
Dane fuhr der Capitiin mit einem kleinen Dampfer nach 
dem Wrack hinaus; er musste aber einsehen, dass er zu der 
Rettung nichts thun könne. 


Leute das 
darauf zu bleiben 


verliess er 


Sitzung vom 21. August, Ueber den in «dieser 
Sitzung verliandelten Unfall des Hamburger Dreimastschooners 
„Johann Heinrich“ gab das Seeamt folgenden Spruch ab: 

„Die Beschädigungen des Dreimastschooners 
„Johann Heinrich“, welche die Condemnation des- 
selben zur Folge hatten, sind auf die stürmische 
Witterung zurückzuführen, von welcher derselbe 
hei der Umsegelung von Cap Horn betroffen wurde. 

Den Schiffer Bohn trifft kein Verschulden an 
dem Unfall“ 

Ueber den Verlauf des Unfalles ergiebt sich aus der 
Verhandlung das Folgende: 

Das Schiff verliess am 1. Mai 1890, gut ausgeriistet und 
in treßlichem seetiichtigen Zustande, mit einer Ladung Stück- 
güter Hafen, um nach 
Während der Reise hatte das Sehiff mit sehr veränderlichem 
Wetter zu kämpfen, welches vom @ Angast ab, als der 
Schooner auf 57° 8, und 66¢ W, hefand, besonders 
schwer wurde und das Schiff wochenlang nöthigte, beizn- 
drehen, Die auf dem Verdeck 
stehende Ladung wurde durch die Sturzseen über Bord ge- 
rissen. Man musste die Pumpen beständig in Gang halten, 
auch zur Beruhigung der Wellen hin und wieder Oel an- 
wenden, und gelangte so mit vieler Mühe am 7. October in 
den Hafen von Payta, Nachdem das Schiff hier reparirt 


‚len hiesigen Corinto zu segeln. 


sich 


verstaute, aus Säuren be- 


war, segelte der „Johann Heinrich“ nach Punta Arenas, 
wo er am 17. October wohlbehalten ankam, Später setzte 
das Schiff seine Reise nach Corinto fort und wurde hier 


einer Besichtigung unterworlen. dass an 
Backboridlseite Knie im 
Raum und ausserdem mehrere Spanten gebrochen waren. Auch 
zeigte das Schiff sich in allen Theilen schwer beschädigt. 


dass es für reparaturunwiirdig erklärt und condemnirt wurde. 


Dieselbe ergah, 


vier und an Steucrbonlseite drei 





Gerichtsentscheidungen, 
Liegegeld. 


Der Führer eines Fahrzeuges klagte vor dem U. 8. 
Distriet Court in New-York gegen den Befrachter des Schiffes 
auf Zahlung von 484 8 Liegegeld. Der Letztere hatte den 
in Amerika üblichen Trick gebraucht, dem Capitän, als dieser 
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125 & in die Hard zu 
(rücken. mit der Bemerkung, dass, wenn diese Summe den 
Ansprüchen des Rheders nicht genüge, er ihm das Geld 
zurückgelen Der Capitiin, welcher Mitrheder war, 
behielt jedoch die 125 3, bemerkte aber, dass die Rheder 
mit dieser Summe nicht befriedigt seien und den Rechtsweg 
betreten werden. 

Der Beklagte machte nun geltend, dass er 125 $ bezahlt 
hale, welcher Betrag den Anspruch auf Liegegehl 


Ansprüche auf Liegegeld erhob, 


solle, 


voll- 
kommen decke, übrigens habe der Schiffer dadurch. dasa 
er die Summe nicht zurückgewiesen hahe, wie der Beklagte 
ibm dies vorgeschlagen, für den Fall, dass «lie Rheder da- 
durch nicht zufriedengestellt seien, ein stillschweigendes Al 
kommen mit dem Befrachter getroffen, den Betrag als volle 
Deckung seiner Ansprüche anzuerkennen. Das Gericht er- 
kannte, dass durch die Annahme des Geldes ein solches Ab- 
kommen keineswegs getroffen sei, da der Capitän, der selbst 
Mitrheder des Schiffes war, erwiesenermaassen erklärt habe, 
dass er mit der Summe nicht zufriedengestellt sei und An- 
spruch auf das volle geforderte Liegegeld mache. Danach 
könne weder von einem Vergleich noch von Tilgung einer 
gesetzlichen Forderung die Rede sein. Gesetzlich sei jedoch 
die Forderung, da sie den Usancen entspreche. 





Vermischtes. 


Lackiren der Schiffsbiden. 

Die Verhütung des Bewachsens eiserner Sehiffe, 
besonders in südlichen Gewässern, mit Muscheln, Korallen 
und Sehaalthieren ist eine Aufgabe, um deren Lösung die 
Schiffstechniker seit sich 
zufnedenstellende Resultate zu 
Rundschau mittheilt, ist es 
Hotta in Tokio 


einen Lack 


ohne wirkliche 
Wie die Marine- 


Jahren bemühen, 
erzielen. 
Lackfabrikanten 
nach mehrjährigen Versuchen gelungen, 
das Bewschsen mit See- 
tieren vollkommen verhindert. Der Haupthestandtheil des 
letzteren ist der dicke Saft des bekannten 
welcher in China, Japan und Korea wächst, 


nun dem 


darzustellen, welcher 


Lackbaumes, 
Von Wichtig- 


keit jet, dass eine Reinigung des Eisens vor dem Lackiren 
nicht erforderlich ist. Um das Wachsen von Seethieren zu 


drei- bis fünfmaliger Anstrich, Der 
Ueberzug ist durchaus undurchlässie für Wasser und Luft, 
verhindert auch das Rosten mit voller Sicherheit, so 
lange er nicht beschädigt ist. Die Anwendung dieses Schutz- 
mittels wird durch hohen Preis sehr erschwert, 
Dem Lack steht wahrscheinlich noch eine vielseitige Ver- 
wendung bevor, nicht allein wo es sich un Schutz der Me- 
talle gegen Rost, sondern auch der chemischen Einwirkung 
von Gasen Imndelt, ausserdem ist er ein guter Isolator gegen 

Eintliisse, Nach hisherigen Erfahrungen 
seheint der Lack ebensowenig durch die Luft, wie dureh 


verhüten, genügt ein 


also 


aber den 


galvanisehe den 


Wasser Verinderang zu erleiden. 


Von Herrn L. Sattler, Agent der Dampfschiff-Gesellschaft 
„Kosmos“ und der Bremer Hansalinie in Buenos Aires, er- 
halten wir unterm 22, Juli folgende Nachrichten, betreffend 
die gestrandete Bark „Anna“, Rhederei des Herrn Matzen, 


Hamburg: „Die deutsche Bark „Anna“. Capitiin Pieper, 
Matzen-Hamburg gehörend, strandete bei Punta Medano, 
nahe dem „Karnak“-Wrack; kam von Rio mit 650 Tons 


Ballast nuch Valparaiso-Taleahuano bestimmt. Capitiin Pieper 
und ein Matrose (Hollünder in Rio angemuatert}) ertranken 
lüngsseite, als sie mit dem Bont vom Dampfer „Leon“ an 


Rend des Wracks zurückkehren wollten. Beide Leichen 
warden per Wagen nach Ajo, Cap St, Antonio geschafft and 
begraben. Ts Schiff leckt stark nach den Stürmen vom 


5, bie 6, Juli und wird bei dem augenblicklich herrschenden 
Die 
Herren Bussio Layrzzari & Co. von Iner, die mit dem Capitän 


Sturm and schlechtem Wetter wohl total verloren sein. 
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s. Z und später mit dem ersten Stevermann einen Vertrag 


über Rettung gemacht hatten und mit Leichtern und dem 
Dampfer „Leon“ Versuche machten das Schiff abzubekoınmen. 


liahen die Sache aufeegerben. 


Amerikanisch. 
Der „New- York-Herald“ 13, Aunt 
Notiz, dass 24 Serlente des umerikanischen Keuzers „Newark“ 


Imruehte m eine 





ihren Urlaub ülserschritten haben und vor Abfulrt des Kriews- 
sehiffes nicht eingetroffen sind, Da für die Wieilereinbriugung 
Belolmung vou 10 8 
vow York-Herald® daran die 
bheren OVticiere der Marine slie 
Einlieferung solcher Matrosen 


eines jeden Desertenrs cme ausen- 





schrieben war, so knüpfte der „ 






Bemerkung. dass Simetliche 


Munssregel. Prämien für die 
auszuschreiben, misshitligen, Es heisst, dass die Polizisten 
die Leute oltımals unter nichtigen Vorwänden gefangen 


nelimen und so lange eingeschlossen halten, bis die Zeit 
benen Rückkehr ubgelaufen ist um die Re- 
Johnung dawn einzuheimsen, wenn die überfülligen Urlauber 


an Burd Fällen 


lassen die Matrosen sich mit den Polizisten auf ein Unmpagnie- 





ihrer vorgesehris 


von ihnen eehrmeht werden. In anderen 


Geschäft ein, imlom sie den Letzieren anbieten, weren Rück- 


vergütunge der halben Gebühr sich von dem Onmlnungswächter 
wach abgelaufenem Urlaub an Bord geleiten zu lassen. 


Preise der Kriegsschiffe in verschiedenen Ländern. 
Der „American Shipbuilder* 
Kriersschie der verselneilenen N 
Die _euglischen Sclutie hearst 


252,25) 


giebt die Preise der 





mien folveudermaassen 


Tun S 151.25, {lie 


an, 








franzisischen & 


ver 


fulgerlerrenassen: Es 


thie ssisehen 


ine lieite Perel kraft ich fi 


stellt sick für die Keiegsse litte 








Ss 151. Frankreich & 
m di “Be 


aa ng “ 


St) Vereinigte 


Pa 


Staaten 3.335,50. 
Der künstliche Hafen Leixoes bei Oporto. 
T Dieser Hafen, dessen Errichtung im Jahre 18893 von 
«er Firm Dandermi Duparchy & Co. unternommen wurde, 
Demellie 


jetzt isch seiner Vollendune entwreen 





ist dadurch dia 


welilder. «dies kleine iselirte Pelseauenpye 
die Leixoes, die ca, 3 Meilen atindlich vom Oporto liest, mit 
dem Festlinte verbunden wurde, Er ist sehr wermmmie, hat 


waten Ankergrund und Schiffe mit 23 Fass Tiefe können 
ohne Schwierigkeit einlaufen. Da er vollkommene Sicherheit 
in jedem Wetter Inoter, se ist er verderhand ale Zutluchts- 
Hafen von gerieten Werte, besonders ala er zwischen dem 


Viro Haten 


einzige geschützte Aukerplatz ist, Ol er grössere Bedeutung 


Meerbusen von und den von Lissabon der 


als Handelshafen erhalten wird, käme davon ab, in welcher 
Weise sich die portugiesische Rerteraung berlweilisst, thin clared 


Eisenluhnen oder Caniitle iit den grivseren Städten des 


Landes in Verbindung zu sielwr ist inless, class er 


schon jetzt für Schifffahrt um Handel vou erissten Nutzen 
ist, 


wwizen; 


Nicht nur haben viele Segelschiffe und Damgfer in ihm 
Zuflucht wetanden, sondern cinige grumse Deinpfer, die den 
Pure hinanffahren 
Ladung gelöscht am verschiedene grixccre Dampfschilfahrts- 


nieht konnten, Imben in Leise ihre 


geesellselmften benntzen ihn bereits als vegeimissigen 


Antaufhafen, 


Verbindung der Leuchtschiffe und Leuchtthürme mit 
dem Festlande. 


Rerierung 


T Nachdem die hat, 
irgend einem Problem zur Herstelhiny telegraplischer Ver- 


‚lem Festland 


engelisehr aligrelehnt 


lindune zwischen den Leuchtibiemen url 


näher zu treten, wird in den enelischen Handels-Schiffaluts: 


blüttern auf einen Vorschlag des Herra J, Lawrenee-Hamilton 


Brighten uufmerksam gemacht. der allseitire Beachtung 
verdient, Genannter Herr empfiehlt di Einrichtung einer 
Brieftanbenpost zwischen dete Leuchtschiffen anid «lem Fest- 


lunde und zwar in der Weise, dass das Central-Tauhenhans 


136,25, Der Preis 


mit einer besenders präparirten Plattform versehen sein soll, 
die während des Tazrex sobald die Taube sich darauf nieder- 
lässt, eine electrische Glocke in Bewegung setzt und während 
der Nacht ein farbiges Licht aufßleckt, 
einer Taube bei Tag oder Nacht 
kann 


solass die Ankunft 


sofort angezeigt wünle. 


Eine gute Brieftaulic nit Briefen von ea, AU gramme 


Gewicht tliegen, welch" letzter 





in wassendiehtes Papier ein- 





gewickelt sein müssen. Die Einrichtung einer selehen Bri 
taubenpost die mit geringen Kosten verknüpft ist und sich auch 
für alle Nordsee 


würde sicher von grisstem Werth sein, da dadurch manchem 
Schiff in Nath rechtzeitige Hilfe welnneht werden könnte, 


Fischerlnwte im der empfehlen «dürfte, 


Neue Schifffahrts-Gesellschafl. 

T Vou den Vereinigten Staaten geht uns die Nachricht 
zu, dass Colonel S.C. Re. nolds, Millionär and Getreide- 
händler von Toledo. in England cine Gesellschaft mit einem 
Capital von 5 2.500,000 gegriindet hat mit dem Zweek, eine 
directe Dampferlinie zwischen Toledo und anderen Häfen 
tles Lake Erie and Liverpool einzurichten. Diese soll hanpt- 
der Mehl- um Getrenlchandel zu Cute 
Eine Zweiglinie wird zwischen New-Urleans wad Liverpans 


siichlieh kommen. 


Dampier für den Buranwolllamdel einstellen. 
T Wie wir veruelrmen, wind 2. Z. in Nord-Amerika ein 


Stahl gefertizt. Die 
(Quersehnitt; die 


riesiger Selwerkralin ws drei 
Streben 
vorderen haben eine länge von O's, Fuss (gemessen von 
Mitte Das Ende 
hinteren Strebe gleitet einer Führung vermittelst 
kräftigen Spindel: 
betrat 40", 
horizontaler Rieltung 
aus Stahlplatten unel Wirkeleisen he 
M 
wech den Einten zu anf einen quadratischen Querschnitt von 
2) Seite Die hintere Strehe hat denselben Endeuerschmitt. 
iu der Mitte jerlsel ae, 
Eanlon 


Charnerzapien von 


zu 


sim von kustenlärmigenm zwei 


bis Mitte Charniertolzen), untere der 


in eincı 


die Verschichuny dieses Strebenfiusses 
hiinwende Last um 4 in 
Die 
estellt, der 


te einen Querschnitt von SA uml verjüngen sieh 


senluss elie um Kıralın 
lewegt wird, vonleren Streben, 


hubeu 





ın 





Gussstahlselnhe sind an die 
Stpelen 


der vonleren weierer gor Anfnaline der 


9" (oben) resp, 7% Gmtens Durelnnesser, 
Ihe in Verwendung gekommenen Stulilplatoen sind N” stark, 
die Stösse mit doppelten Laschen um dredacher Nieteureihe 


geldldet. Die Winkel sind durch #4" Winkeleisen 
doppelter Nietenreilie welaldet. Die Strehen 


init 


sin am den 


Erlen, auf eine Länge ven 12° aus doppelten Platten ge. 
bildet, ausserdem sind sie ihrer ganzen Linge mach durch 





312)Xh" Winkeleison versteift; endlich sind die vorderen 


Streben alle LO Fuss mit emer 10° breiten Platte mit einander 
verbumlen und dadurch eine solide (laerversteitune herge- 
Leber die Trarfülirkeit. 
constraint ist, wird uns nichts mitgetlweilt. 


stellt, für welehe dieser Krahn 


Untersuchung der Seeleute auf Farbenblindheit. 
In Hamburg ist am 1. August 4, PL hei der Naviratinms- 
die 


ite Thätigken 


eine Unterauchungsstele für 
Farhenhlindheit 


Die Untersuchungen finden, ohne «lass es einer 


im Seemanmnsiness 
Seelente 


schule 


Prafung der aut 
getreten, 
vergingiven Antmellong bedlarf. Ins auf Weiteres gebilbren- 


url kostenfrei an jerlem Donnerstag yon 2's his 4 Uber state, 


Der Dampter „Fitzroy”, von Catania in New-Vork ae 
eckenumen, passirte am 4. Ausust auf TI 50 N, ag? 40° W 





enftertes SelitT von en. STO Tous; thasselhe war etwa 
Die Raheu 
Ferner paassirte der 
Dampfer am 4. Angust auf 38° ae N, a6" 27 OW 


anscheinend zu einem Flosse vorbumlene grosse Balken. die 


ein wek 


Dur lang. gekupfert und in gutem Zustande, 


wet Toppen waren schwarz gemalt, 


mebrere, 


mit Ketten and Tanen zusammengesuret waren, 


In der Woche vom 5, bis zum 12. Augmst haben die 
folgenden Schiffe die Neufundlandbänke passirt, oline Eis 
gesehen zu haben, Die angegebenen Längen und Breiten 


sind die Mittagsstanorte, welche dem 50. Meridian zunächst 





liegen. 

Datum ery ae Schitfe ected Capitän 

9° ’ a ‘ 

Aug. 6 45 00 40 00 | Aurania Brit. Walker 
6.40 55°52 425 America Brit. Pearce 
6149 20) A 20 Cephalonia Brit. Seccombe 
6644 28-50 42) La Touraine Franz.) Frangmel 
#543 37 4H 50 Furtesia Brit, Harris 
7 41 50 52 565 Lord Clive Brit. Urpuhart 
746 36°46 30 Eider Dtsch, , Baur 





Schiffbau. 


Die Herren Intiaber von Schiffswerften werden geboten, une 
rechtzeitig von bevoratehenden Stapelläufen, Probefahrten. auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lieben wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Hubrik berücksichtigen können, 


Die om 17, Angst atattwefimdene Probefahrt des Bremer 
Llovildampfers ~Halebury® hat adler „Ostsee-Zter.” zufulee ein 
sehr betriedigendes Resultat engelen, Contractlich war cine 
Selmelliekeit von 12 Knoten in der Stunde ongesehen, with- 


rend thatsichlich eine solche you 13,74 Knoten erreieht wurde. 


Fin gresses Stahlsegelscliff wurle am 2 Angust auf 
‚ter Werft der Herren W. Potter and Sons im Oueen’s Diwk, 
Liverpool vom Stapel gelassen. Das Schitl welches 
Taufe den Namen . Wanderer” erhielt, hat 
al, Breite 46%, Raumtiefe 45° 4°, Brutto-Raumgehalt 2.000 
‘Tons, NetteR, 28%, Tragfühiekeit ea, 4550 Tons dow. Mit 
Ausnalune des Decks, welches aus Eisen und Hele onl der 


in der 


eine Lange von 


Boadenwrangen, welche ans Eisen lestehen, ist sur Stahl zum 


Bau verwendet worden. 


Am 1%, Ansırt lief anf W, Pickerseill and Sons Werft 
ein Stablsegelschiff vom Stapel mit folvenlen Dimensionen: 





Lange 2%‘, Breite 38°, Raumtiefe 23'5% Die Tragtihigkeit 
‘les Schiffes betrigt ea 2.550 Tins, Der für die Firma 
Jredale & Porter erlante Seyler erhielt in der Tanfe den 


Namen „Diwenby“, 


Dir „Bepublie“, ein für die Firma W. Thomas & Co, 
auf der Werft der Sunderland Shipbuilding Co. erliautes vier- 
mastiges Segelsehiff lief am 20. August vom Stapel. Länge 24°, 
Breite 4%, Tiefe 24. Das Schiff ist mit zwei Dampfwinden 
nnd Dampfankerspills verschen. 


T Die „Nieammenn-Canal-Umstruetion-Companv“ hat bei 
der Firma W, Simons & Co, zwei Simons’sche Bayer a 450 
Tans Anfang 


Monats sche vom Stapel konnten gelassen werden, 


dieses 

Die 
Bagger sil mit kräftigen Centrifugalpumpen versehen, welche 
Satel 


(In No. 6 unserer Zeitechrttt Jeachten wir eine Beselreilmng 


Fassungsvermögen leerdert, welche 


den ansangen unl in den Fassungsraun befördern. 


dieser patentirten Eriinduse.) 


Sehiffsverkäufe. 


Die eiserne Bark „Poneho“, bisher zur Flotte der Firma 





F. Larisz schöremt, ist an Heren H, D.J. Wagner, in Firma 


Sauerland Gehriider, verkanft worden, Die Bark ist 1838 
gebaut und SEU Rey Tons gros, (Bereits in No. 21 


unseres Blattes kurz wranellet,) 


Der in Bremen beheimatlete Dampfer „Sury Wungse”, 





S85 Tons, ist in Kobe an eine japanische Firma für 30,000 $ 


verkauft worden, Derselle wurde [NS2 in Neweastle gelmut, 
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war das Eigentham der Firma A. Markwald & Co. und fubr 
seit seiner Fertigstellung auf der Route Bangkok-Singapore, 
Der Dampfer ist in „Kaga Mara“ umgetauft worden. 


Der bisher in Rotterdam beheimathete gekuptorte Drei- 
mastschooner „Banda”, 280 Register-Tons, ist von dem Bremer 
Schiffmakler Heiur, (ierhd. Fisser angekauft werden, Dis 
Seluff hat den Namen „Heinrich Hom“ erhalten 


Nachdem erst kürzlich von Rotterdam ein grosser Dampf- 
Iugrgwer für den Bau des Köngslerger Seecanals yeliefert 
worlen ist, hat jetzt die Bauverwaltung den Dampfer „Nix“ 
von der Tierenhöfener Dampfschifffährts-Gesellschaft für en. 
200,000 M. angekauft. um densellen gleichfalls beim Canal- 
hau zu verwenden. 


Der Schiflsmakler Ch. Diekhotf kaufte für Herrn Onpiriin 
W, Bohne, Bremen, Astron” 
Die ,Astrea“, bisher in Brake iat Bin) 


Register-Tins cross und im Jahre 1864 erbaut, 


Brigg . am. 


zu Hause gcehiirig, 


us die eiserne 








Vereinsnachrichten. 
Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 


In 


zunächst drei nene Mitglieder 


Sitzung vom 26. August. dieser ausseronlent- 


lichen Versammlung wnnlen 
Es sind dies die Cupitiine Breckwoldt 


der „Morida“, Maletzki vom Dampfer „Hermia”, und Oster- 


aufgenommen. von 


mann. Zur Aufnahme in den Verein warden wiederum zwei 


Capitü 





« vorgeschlassen. Eingegangen war vom Vorsitzenden 





des Deutschen nautischen Vereins em Rumndsechreilen, in 


welchem derselbe die einzelnen Vereine auffordert, sich 
darüber schlüssig zu machen, oh die Abhaltung eines umser- 
ordentlichen Vereinstages im Monate November nothwendis sei. 
Da der Verein deutscher Seeschiffer als aussernaslentliehes Mit- 
glierl dee genannten Corporation. keine Stimme in dieser Sache 
abzugehen berechtigt ist, so beschäftigete man sich mr ait 
der Prave, ob man, falls die Abhaltung beschlossen werde, 
einen Delegirten entsemlen wolle, einstimmtisr 


was ELLIPEZEE 


nmnmen ware. Als Alwesandter wurde Cayitän Bemlixen 


einstimmig gewählt. Man verhandelte alsdann üher die Ver- 
änderong des Rudercommandes. Diese anf ler Taxesonılnung 
stehende Frage vals Veranlassung zu einer lebhaften Discussion, 
Einstimmig war man ıler Ansicht, dass die hisher vebriuchliche 
Art geändert unt ein dirertes Commando einerführt werden 
müsse: abweichend waren davegen die Meinungen ther die 
oly „Ka hits“ 


Nach 


worde ein Antrag angenommen, demzufolge 


anzuwendenden Ausdriicke, umd , Links® oder 
„Steuerbord“ un „Backbord*, 
Debatte 


sich entsprechend «lem im Aare 1890 wefassten Ihsehlnes« 


langer um lebibatter 


mman 
tür die Commandoworte „Rechts“ und „Links" entselieil. 
Zum Selilasse theilte der Vorsitzende 
erwähnte Selirin’sche Leuchtapparat num auf der Serwarte 
Vou 


Seiten der hiesigen Firma Pauls & Blohm war dem Verein 


mit, «dass «er früher 


aufgestellt worden sei and jeden Abend finetionire. 
in liberalster Weise ein Dampfer zur Verfügung gestellt 
worden, zu einer Tour anf der Elle, um Beshachtungen über 
die Lichtweite und Intensität des Feuers anstellen zu können, 
Es wurde festgestellt, dass die Exenrsinn am Freitag Alben 


um 7% Uhr von der Landungsbrücke aus stattfinden soll. 





Frachtenberiehte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, 24, Unser Markt für Austrachten 
verharrt in derselhen gelriickten Lage wie vorher, 


August. 
Letours 
frachten verbleilen dagegen fest; dieses gilt namentlich für 
Salpeter and Reis, Auch Weizenfrachten von San Franrisen 


hahen stark angezogven, 
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Unsere heutigen Notirungen stellen sich wie folgt: 
Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/3 
pr. Ton Reg. 
Melbournewharf 20/—21/3 sh. pr. Ton Reg. 
Calcutta #—10/— pr. Ton Salz. 


aa Mr 

FR .  Rangom 76h.  . „ nominell, 

oe. Sag + San Franciseo 11/ per Ton d. w. 

ry » New-York oder Philadelphia 7/a7/6 per Ton 
d. w. 

u „ Wilmington, Charleston oder Savannah 


%— per Ton d. w. 
Bahia, Rio de 
Santos 82/6 per Ton Reg. 

Von Memel nach Rio de Janeiro £4.26 Option Santos £ 4.7.4. 
per Standard, 

„ Carbhamn und Cariskrona nach Rio de Janeiro #2/6. 

„ Heisingfors nach Rio de Janeiro 85/ per Standard deals. 

» Bone, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 

. Cadiz nach Rio Grande do Sul, 35/ d., Option, Porto 
Alegre 43 sh. per Ton Salz. 

„ Neweastle NSW nach Valparaiso f. O. und einem Halen 
bis Pisagna und zurück Canal f O. 50/—a 51/3 °f. 1 sh. 
3 d, falls direct. 

„ Tyne nach Valparaiso £ OÖ. bis Pisagua und zurück 
Canal f. O. 50/— 1/8 direct. 

Retourfrachten : 

Von den Salpeterpliitzen nach dem Canal f. O., 40 sh. für 
prompte, bis herunter zu 35 «h., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d. für directe Beorderung. 

, Costarica-Europa 42/6 per Ton Gelbholz. 
„ Eenador-Europa 40/02 42/6 per Ton Steinniisse. 
» Macassar-Europa 45/— Coprah. 
„ er Yueatan-Kiiste nach dem Canal f. 0. 32/—a 33/— 
pr. Ton Blanhelz. 
, Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 42/6445/—- abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 
„ Laguna de Terminos — Canal f. 0. 30/— per Ton logwood, 
„ New-York oder Philadelphia — Ostsee 2/9 a 3/ und 
5° per 40 Gallons Petroleum. 
» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £.0.3 sh. und 4 sh. 3 d. und 5% per September. 
Für Dampferriiumte zeigt sich mehr Interesse. 
Wir notiren: 

Von Hamburg nach New-York 7/38 7/6 per August. 

Charleston 9/4 9/3 per September. 

Savannah 9/— A9/3 d, 

Norfolk und Baltimore 8/3 d. 


Pernambace, Janeiro oder 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 14. Aug. In der vertlossenen Woche Int 
sich eine aussergewohnlich lebhafte Thitigkeit auf dem Gebiete 
der Getreide-Charters bemerkbar gemacht und eine grosse 
Anzahl Dampfer hat Frachten abgeschlossen, Die Rate für 
alle Monate von September bis December mag danach zu 
4 für Cork f, O, festgesetzt werden. 
reichlich für alle diese Monate angeboten, mit Ausnahme für 
den October, da die Rheder für diese Periode zurickhalten 
in der Voraussetzung, dass die Baumwollfrachten dann einen 
Aufschwung der Raten bewirken werden. Das Verbot der 
Rogpenansfuhr aus Russland hat inzwischen niederdriickend 
auf Theilfrachten gewirkt, da die Avance in unserem Markte 
keine entsprechende Betheiligung in Europa für unmittelbare 
Auf dem Gehiete der Baumwollfrachten 


Riiumte wird ziemlich 


Verschiffungen fand. 
iat wenig ausgeführt worden, da weder die Charterer noch 
die Rheder sich geneigt fühlen. von ihren Ansichten abzu- 


gehen. Das Geschäft nach answiirts ist äusserst ruhig, aber 


die lebhafte Nachfrage für Getreideschiffe verleiht allen 
anderen Branchen eine gewiwe Stetirkeit. 

Der Markt für Seglerfrachten bleibt fest aber ruhig und 
sim] besumdere Veränderungen nicht zu verzeichnen, wiewohl 
in einzelnen Fällen, wo Schiffe dringend henöthigt wurden 
pussende Räumte knapp war, höhere Raten von den Ver- 
schiffern zugestanden werden mussten. Die Nachfrage nach 
später anzukommenden Petroleumschiffen ist äusserst be- 
schränkt und solche Fahrzeuge künnten nach (Jen augen- 
blicklichen Raten nur mit geringem Nutzen placirt werden. 
Die gute Nachfrage im Holz- und Naval-Stores-Geschäft hält 
bei gleichen Preisen wie früher gemeldet an und einige Be- 
frachter fiir Kistenöl nach Japan, Chine und Caleatta sind 
zu etwas besseren Raten abgeschlossen worden. Wir notiren: 








Gerreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer al. 10/ 
Lamdon, Dampfer Bal, 20/ 
Glasgow, Dampfer Dial. 22/6 
Hamburg, vo pf. 1 mk. 
Rotterdam, 12sec, 20 cents. 
Amsterdam, Ile, 20 cents. 
Copenhagen, 4'6ad'9 25/ 
Bordeaux, 4! 32", cents, 
Antwerpen, Bad, 15/ 
Bremen, 1 mk. 1 mk, 
Marseille, 8/9a4/ 25/ 
Hull, BY ad. 0/a25 

Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst, u. Qelkuchen, Maassgut. 
Liverpool, Dampier 3:32, 7/6 11/3a17/6 
London, Dampfer =... FR 12/6 12;6a17/6 
Glasgow, Dampfer eine 10/ 15/a25/ 
Hamburg, 1/4 ltic. 30 mk. 
Rotterdam, EN 17%, cents, 160. 
Amsterdartn, 35 certs, 7's cents, 16a20c. 
Copenhagen, een 2264239 D5! 
Bordeaux, ketenes 25 cents, Ss. 
Antwerpen, 12/6, 15/—20/ 
Bremen, 0000000 Beiladeliie, .....--- 50 mk. 
Marseille Meet nee a 220027 6 
HUNP ~ amt, 28 nun 12,6 


Raten für Charters je nach Grüse ond Häfen: 
Cork f, O. Ver, Kön, Continent, Shanghai. 


N.Y. Balt. Direst. 
Getreide per Dampfer 
nominell 4 4 30 4 Ess 
Ralf, Petrol. per Seg. Bad! BSa2/4y Be. 
Hongkong. Java, Cnleutta Japan 
Getreide per Dampfer 
imine) un “Backes: “selvcate Serene 


Raft. Pe rol. per Seg). 28'/sa24e. 20a2te. Löal5'se, 23a. ae. 


Büchersaal. 


Aus dem Archiv der Deutschen Seewarte. XIll. Jahr- 
gang 1890. 

Der dreizehnte Jahresbericht über die Thätigkeit der 
Deutschen Seewarte im Jahre 18% ist uns von der Direction 
ılieser Behörde gütigst zur Verfügung gestellt worden. Wir 
entnehmen demselben zunächst, dass im Laufe des Jahres 
1890 die im Vorjahre in Aussicht genommene Erriehtung 
einer Zweigstation (Haupt-Agentur) im Freihafengebiete mit 
dem neuen Etatsjahre zur Durchführung gelangen konnte, 
wodurch der Thiitigkeit innerhalb des Hafens von Hamburg 
eine nieht unerhebliche Förderung zugewendet wurde. Es 
war dies um so winschenswerther, als die gegen Ende des 
Berichtjahres durch die Bestimmungen des zum Gesetze er- 
hobhenen Berufsgenossenschaften-Statuts herbeigefilhrte Massen- 
prüfung von Schiffspositionslaternen anderenfalls höchst nach- 


theilig hütte wirken müssen, Auch die Einführung des 


electrischen Lichtes zur Beleuchtung von grüseren Dampfern 
und die Einwirkung der diesbezüglichen Anlagen auf die zur 
Navigirung erforderlichen Compasse nahm (die Aufmerksamkeit 
der Beamten der Seewarte in erhöhtem Maasse in Anspruch. 
Einfluss des eleo- 
trischen Stromes auf die Compassnadel konnten jedoch nur 
bei dem Schnelldampfer 


Lloyd angestellt werden. 


Ausführliche Untersuchungen über den 


erst „Spree“ des Norddeutschen 

In besonderen Capiteln kommt sodann zur Besprechung: 
„Zur Geschichte der Deutschen Seewarte”, ferner „Die Ein- 
richtungen der Deutschen Seewarte”, 
Centralstelle und der Nebenstellen“, „Allgemeiner über die 
Verwaltung ete.* und „Die Bibliothek und Kartensammlung“. 

Diese Capitel bilden den ersten Theil des Werkes und 
erschöpfen den allyemeinen Bericht der Thätigkeit der See- 


„as Personal der 


warte, wahrent im zweiten Abschoitte die Leistungen der 
cinzelnen Abtheilungen, ferner dic wissenschaftlichen Arbeiten 
ausgeführt unabhängig von den einzelnen Abtheilangen, ferner 
die literarische Tlütigkeit und der wissenschaftliche Verkehr 
der Seewarte ausführlich dargestellt werden. 

Der ausführliche Bericht legt bereiltes Zeugnis ab für 
die Kmsigkeit, mit der in diesem Institut durch Forschung 
und sorefültiee Zusammentragung von Beolachtungen gear- 
heitet wird 
elementaren Erscheinungen. 


an der wissenschaftlichen Begründung aller 
Die vortreffliche Leitung des 
Unternehmens, welche sich in anerkennender Weise bemüht. 
stets in engster Berührung mit den praetischen Kreisen und 
deren Anforderungen setzt 


Zweifel, dass die Erfordernisse der Praxis auch webühremle 


zu hleilen, es ausser allen 


Berücksichtigung finden und die wissenschaftlichen Errungen- 
zu Nutz 
Frommen des practischen Standes, insbesondere des Seemanns- 


schaften nicht leere Form bleiben, sondern und 


standes Anwendung finden. 


Einzerangene Zeitschriften: 

„Deutsche Fischerei-Zeitung“, Wochenblatt für See- und 
Binnentischeret, Fischzucht. Fischbereitung und Fischhandel. 
such für Angelsport und Aquariumkunde, Stettin Vier- 
zehnter Jahrganı. 

„Seientific American“, A weekly Journal of practical 
information, Art, Science, Mechanics, Chemistry and Manu- 
factures, Vol. LXV No. 7. 

» Norges Sjöfartstidende*, Organ tor Skihsfart, Handel, 
Fiskeri, No, 144, 

„Das Schiff’, Wochenblatt für die gesammten Interessen 
der Binnenschiflfahrt. ‚Jahrgang XI No. 54, 

„Naturwissenschaftliche Wochenschrift“, Redaction Dr. H. 
Potnie, WI. Band No. 34. 





Patentnachrichten. 


Mitgethealt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patoutrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenhelten betreffende fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct briefiich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solches Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 


a. Anmeldungen: 
Gottloh Haussermann, Katasterfellmesser in Strassburg i, E.: 
„Senkblei”, 
lh. Ertheilungen: 


58,441. H. Wilisch in Homberg a. Rh: „Herstellung von 
Verhuniplatten verschiedener Härtegrade“ Vom 22. 
November 1840 aly. 

58.992, G. Knauf in Oberndorf, Schweinfurt: „Sackkarre 


für Säcke verschiedener Grosse". Vom 8 April 1801 ab, 
ABBA, HK. Schulz in Berlin, Schlegelstrasse 28: „Pumpen- 
bagger“. Vom 3. December 18% ab. 
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Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 


Nebelsignale zu Niewwe Sluis. West-Schelde. 
Niederlande. 

Die Reparatur des Nebelsignalapparates zu Nienwe Sluis 

ist beendet uml werlen jetzt 


Küste der 


wieder die früheren Sienule 


von dieser Station abgegeben. 

Englischer Canal. Bristol-Canal etc. 
Beabsichtigte Verlegung der Feuerschiffe von „Breaksea‘ 
und „English and Welsh Grounds”. 

In der Mitte des November al, J, sollen die beilen ge- 
nannten Feuerschiffe verliert wenlen, und zwar: 

Das „Breaksen“-Fenerschiff zwei Meilen in der Richtung 
NW'2W nach einer Stelle, welche 
Flatholm- and sem Nash-Feuer liegt 
Zwecke der besseren Warnung von Breaksea- Point, 

Dos „English and Welsh-frround*-Fenerschiff soll 
Zeit Meile WaN'/yN 
Position verlegt werden, um besser als Leitmarke für eine 
den Inseln Flat- 
holm und Steepholm darchpassiren, zu dienen und ebensu 
vom Feverschif nach Blackmore- Point. 

Niheres wird bekannt gegeben werden, sohald die Ver- 


zwischen dem 


zu 


mitten 


und zwar lem 
zur 


selben eine von seiner hisherigen 


wärts kommemle Schiffe, welche zwischen 


änderungen sintterfunden haben. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 
Zeitweilige Aenderung des Lauchtfeuers von Chassiron. 
NW-Ende der Insel Oléron. Westküste von Frankreich. 

Am 6. August dl... ist das Leuchtfener auf der Spitze 
Chassiron dafiir Feuer 


4. Ordnung auf der Galerie des Tharmes angezündet worden. 


geloscht und ein proviserisches 

Das provisoriscle Feuer ist ein weisses festes Feuer, 
welches durch die Laterne des Thurmes über einen Bogen 
ven 79" verdeckt winl 
SS 0 bis rw. S 690), 
Berichtigung der deutschen Admiralitäts-Karte No. 104. Aqua 

Jafe-Mündung. Westküste von Afrika. 

In der deutschen Aclmiralitits-Karte No. 104, Mündungs- 
gebiet der Flüsse Aqua Jafe, Rie del Rey, Meta, Andonkat 
und Migne das Cradnetz 20) Minuten zu 
verlegen, mithin sind auf derselben die sämtlichen Langen- 


und zwar in der Richtung vou rw. 


ist um östlicher 


zublen um 20 Minuten zu vergrössern. 


Südlicher Atlantixcher Ocean, 
(Nicht amtliche Mittheilung), 
Anzündung eines Leuchtfeuers auf Cap Mogotes. Argentinien. 
Ostküste von Südamerika. 

Herr [.. Sattler, Agent der Kosmoslinie in Buenos Aires, 
berielitet uns aus diesem Orte unterm 22, Juli: 

Das Derret, 
welches bestimmt, dass der Tenehtthurm auf Cap Mogotes 
vom 15. August an funetinniren 
Lage dieses Leuchtthurmes ist folwende: 

Breite 30° 05' 40° S, Länge 0 23° 15" Ost vom Obser- 
vatorium in La Plata, Hanptstalt der Provinz Buenes Aires; 
Hv" Al’ 30° W von Paris und 57° 31' 17” W von Greenwich, 

Der Thurm Farhe ge- 
strichen, welehe Quadersteine imitirt, 250 m vom 
Meere 


Marine-Ministerium erliess gestern ein 


soll, Die geographische 


hellgraner 
Er steht 
auf emem Hügel aus Toska und Steinen. 
Die Basis des Metallgerüstes ist 24.20 m fiber der Meeres- 
fliche; die Höhe des Thurmes beträgt 35 m und der Leucht- 
kegel befindet sich 55 m üher dem höchsten Flothennivean, 


ist aus Eisen, mit 


entlernt 


Das Fener ist erster Ordnung, ein weisses Drehlicht, 
von je einer Minute immer 28 


Serunden leuchtet und anf 22 Meilen sichthar ist. 


welches mit Unterhreehung 
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Errichtung von Leuchtthirmen auf Cap San Antonio und Punta Bestellungen nehmen der Verfertiger G, Lehmann, Grune- 
Medano, und Indienststellung von Leuchtschiffen im La Plata- © waldstrasse 118 Berlin W, 5, u die Firma Eckardt 
Flusse. Argentinien. Ostküste von Südamerika. & Messtorff hier, entgegen. 
(Nicht amtliche Mittheilung). | 


Derselbe Herr berichtet uns, dass zwei ähnliche Leucht- 
thürme mit Leuchtapparaten 1. Classe auf der äussersten | Nach Schluss der Redaction eingegangen: 
Spitze von Cap San Antonio und auf Punta Medano zwei 
Meilen nördlich des Wracks des Dampfers „Karnak“ er- | 
richtet und zu Ende dieses Jahres fertiggestellt werden 


Am 26. «dd. M. fand in Kiel eine Sitzung der auf dem 
diesjährigen Vereinstage des Deutschen Nautischen Vereins 


gewiihlten Commission zur Prüfung und Begutachtung des 
Entwurfes einer „Verordnung zur Verhütung des Zusammen- 
stosses der Schiffe auf Ser“ statt. Die Verordnung ist auf 


sollen, | 

Ausserdem sind in Frankreich drei Fahrzeuge im Bau, 
die als Leuchtschiffe auf der Barre von Bahia Blanca 
(Atlantische Südküste, Proving Buenos Aires) bei Punta 
Piedras und in der Bahia del Samboromben dienen sollen. 


Grund der Beschlüsse der Internationalen Maritimen Con- 
ferenz zu Washington 188% von der Reichsregierung ent- 
worfen und hat sammt ihrer Begründung den einzelnen 
Nautischen Vereinen ete. zur Berathung vorgelegen. Auf 
(irund der von diesen Vereinen (Handelskammer und Nau- 
| tischer Verein zu Lübeck, Handelskammer und Nautischer 

Aus Berlin wurde uns durch Herrn G. Lehmann ein | Verein zu Kiel, Nautischer Verein zu Hamburg Seeschiffer- 
von ihm verfertigtes Pastellbild zugesandt, welches den Red- | verein „Weser“ zu Bremerhaven, Dampfseefischereiverein 
Star-Dampfer „Friesland“ darstellt. Das äusserst sauber ge- | „Unterweser“ zu Bremerhaven, Handelskammer zu Bremen, 
arbeitete, nach einer Photographie des Dampfers hergestellte Handelskammer zu Flensburg, Verein Deutscher Seeschiffer 
Bild ist in Bezug auf seine künstlerische Ausführung und zu Hamburg, Nautischer Verein zu Rostock) bei dem Vor- 





mit Rücksicht auf die glücklich gewählten Farbentine ein | sitzenden des Deutschen Nautischen Vereins eingegangenen 
wahres Cabinetstück zu nennen. Herr G, Lehmann ver- | Gutachten wird die Commission ihre Beschlüsse fassen. Der 
fertigt Bilder dieses Genres nach jeder ihm zugesandten | Commission gehören an die Capitäne Heitmann-Lübeck und 
Photographie von Schiffen, mit beigefügter Angabe der | Langerhannsz-Stettin, Inspector Mever-Hamburg, Geh. Com- 
Farbe des Schiffsrumpfes und der hauptsiichlichsten Decks- | merzienrath Sartori-Kiel (Vorsitzender) und Senator Wessels- 
rerenstände. Bremen. Das durch die Commission ausgearbeitete Gut- 
Wir wollen hier nicht verfehlen, alle Liebhaber von | achten wird demnächst der Reichsregierung zugehen und 
Marinebildern auf diese Kunstwerke aufmerksam zu machen gleichzeitig auch in einem Rundschreiben «den einzelnen 
und darauf hinzuweisen, dass dieselben sich besonders zur Vereinen zur Kenntniss gebracht werden. 
geschmackvollen Decorirung der Cajiiten und Salons auf 
Passagierdamptern vignen. 











Von meiner Filiale, 


Mr. Siegmund Fischer, 
Beyrouth en Syrie, 

treffen regelmässig ein: 

Syrisches Hammelfleisch, 


geröstet in Dosen, sowie auch gepökelt 
in Fässern, 


OOO00009 


OH he : Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 


aus löcke soe 
& Fernsprecher No. 99 Amt V. 


gepresstem 
Stahl. 
Higginson’s Patent. 


von 
Sind leichter und Inlliger als Holz- 


Theer, Pech, Werg, 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 


Reissen nicht ausgesetzt, 0 en Twist. 
Central-Depöt für den Continent bei 


Lager 


ferner 
Talg,Olivenöl.Rosinen, süsse Mandeln, 
getrocknete Aprikosen, Honig, Erbsen, 


. Hamburg 1876 _ Hamburg 18 1889 Bohnen, Linsen etc. etc. 
J. Levy jr. Silb, Med. HÄ Dat Gold. ‘Med. Näheres zu erfahren bei 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. | Siegmund Fischer 
ee Hamburg Bankgeschäft, 


Fabrik von 


rast wed tse a, DUSCHEN. 
auf das Meer. em amıtamıfam am am cam 


WM Prospecte gratis. EM 


una FOOT, HÜDNBT sett se 


Conditorei 


Ostsee-Bad Warnemünde | © stubbenbuk No. 25. ater tami ss 


| C. Eduard Lewens, 
Hamburg. 


Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager 
Kehrwieder 9. Block C. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 





Sämmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- u, Maschinen-Ausrüstun 
Gegenstände für Dampf- unc 
Segelschiffe. Be 
Y 


J. Rich, Kanu 


und Mareipan-Fabrik. Suhelk wansetdiahter 
HAMBURG Balata-Treibriemen. 


Neuerwall 22. | tan (Hm +s came + an ss ees 


Om: Free 





tm: Bei 
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In ı Verlage ist soeben er- 
Gustav Conz, Hamburg. |." aie mchandlnern 
zn leriehen; 
ane Die 


von 2-100 P. 


für Schiffsbeleuchtungen, Siromgebiete des Deutschen Reichs, 


Hydrographisch und orographisch dar- 
erstellt mit beschreibendem Verzeichniss 
der deutschen Wasserstrassen. 


Theil I. Gebiet der Ostsee. 


(Statistik des deutschen Reichs, 
Neue Folge, Band 39, Theil I.) 


Herausgegeben 


vom Kaiserlichen Statistischen Amt. 
Preis 10 Mark. 


Die vom Kaiserlichen Statistischen 
Amnte herausgegebene hydrographische 
nd orographische Beschreibung der 
Siromgebiete des Deutschen Reichs und 
dee deutschen Wasserstrussen wir in 
ıleei Theilen veröffentlicht werden: 

Theil I. Gebiet der Ostsee. 

n Ih Gebiet der Elbe, Weser und 


Ems, und 

» lll. Gebiet des Rheins und der 
Donau, mit einer zusammen- 
fassenden Uebersicht der Ni- 
veauverhältnisse un der Fahr- 
tiefen, 

Der soeben erschienene erste Theil be- 
tunlelt das Memel-, Pregrel- und Weichsel- 
yehiet, die hinterpommerschen Küsten» 
tlise, das Onergebiet und die Küsten- 
vewiisser der Ostsee, westlich der Oder. 
Die Beschreibung jerles Flussgebietes ver- 
reitet sich über die Terrainverhältnisse 
im Allgemeinen, über die Höhen nnd 
G.Qüillverbältnisse des Stromes und seiner 
Nobentliisse, über Schiffbarkeit, Wasser- 
stand, Verkehr, Strombauten. Brücken, 
Fähren und Menge der feuchten Nieder- 
schläge etc. Dem ersten Theile ist ein 
Verzeiehnis der Namen und der Karten 
heigegeben. 


Puttkammer & Mühlbrecht, 


Buchhandlung für Staats- und Rechts- 
Wissenschaft, 


Berlin NW, Unter den Linden #4. 


Wilh. Richers, Hamburg, 


Stulbenhuk No, 37, Fernspreeher No. 34. 
Bank-Conto; Nordd, Bank. 
Engres-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Geblet von 
Schifisproriant und Schiffsmaterialien, 
Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
Uebernimmt Ausrüstungen 


für Dampf-, Segel- und Aus- 







vn. 114) Musehinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 

eliehert, 
Erste Referenzen. 








Emil G. v. Höveling. 
Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 


Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. 


Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen. 
Specialität: 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser ee Pa 


Ie Kriiger, 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren 


als in Form von 


Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 





> \ 4 
5 
N 4 
- } fi 
LS i 


yeh wanderer-Schiffe 
r : 
Fender (Wulste) fir Rettungsboote. De 
Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, narch- allen Weltgegenden. 
dem der „Nautische Verein* in Hamburg das Urtheil abgegeben, Lager von 


dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die it a 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom patent: Yellow-Metal 
Board of trade genehmigt. mia You 


WaF Preislisten versendet franco Sg Kupfer- und Messingplatten, 
° . Condensor-Röhren 
L. Krüger, in allen Dimensionen. 
Hamburg, Steinwärder. Mannesmann-Rohren-Fabrikate. 
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Deutsche Post-Dampfsehifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg vin Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


am 5. September Damptschiff „Menes“, Capt. Behrmann, 


am 19. September Dampfschiff „Herodot“, 
Knöhr & Burchard, Nil. 


Niitheres bei 


Hamburg-Amerikanische Packetfohrt-Actien-Gresellschaft, 


Express- u. Post-Dampfschifffahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


+AugustaVietoria 4. Sept. *"Rugia 13. Sept +Fürst Bismarck 25. Sept, 
*Dania t. September, Columbia 18. Se pt. "Wieland 27. September. 
+Normannia 11.September. “Suevia 20, Sept. AugustaVictoria 2. Octhr. 
(Die mit einem * versehenen Dampter laufen Hävre und die 
einem % versehenen Dampter lauten Southampton un.) 





mit 


Hamburg-Baltimore 


Russia 12. September. 


Slavonia 26. September. 


Hamburg-Westindien-Mexico 


am 2., 7. 11., 16.. 18.. 22, und 30. jeden Monats laut Fahrplan der 


Gesellschaft. 


Niheres wegen Fracht nach Westindien un! Mexico 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralitiitestrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore 


in den Bureaux der Gesellschaft, Dovenfleth Is—21. 


_ UNION. 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packet£-A.-G. 
Regelmässige Dampfschifffahrt 


zwischen 


‚Hamburg u. New-York. 
* Moravia Capt. Winkler 2, Sept. 


~ Durch-Frachten 
und 


Durch- Connossemente 
ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


New-Orleans 


nach siimmtlichen Plätzen in 
Texas, New- Mexico, Arizona, | | 


| Amalfi, Kraeft 9, Sent. 
Colette ets wnt | 8Califnia” Drischer 16 ont 
Californien Taormina „ Koch 23. Sept. 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2, 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacific Company und 
Mexi ;n International Railway. 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
hören der Hamburg -Amerik. Packetf.-A.-G 
Näheres wegen Fracht bei BS 
Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 


| und weren Passag 


Hamb. 


e in de 5 a aux der 


Amerik. P acketi. 
maven: 18-21. 








Capt. Prehn. 





Nach 


At ait und Capelown 


deutsche Bark „Mercator‘, 
$L 1.1. 


eiserne 


4 
rl 


Nach Guayaquil 


Deutsche Schoonerbrigy „Aretas“, 
£3/3L 11. Capt. J. Bodeewes. 
Dieser tolgt 
kupterb, dün, Bark „Dora“ 73/3 1.1.1. 
Capt. Sönniksen. 


Nach 


Punta Arenas (U. R.) 


und anderen Plätzen Central» Amerika's 
eiserne dänische Bark „Vidar“ + RA I. 
Capt. Jepsen, 


Knöhr & Burchard, Nig. 


Meyer & Schultz 


Hamburg, 


Capt. Schade, 


l. Vorsetzen 8, 
Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 


Speeialität: Gummi-Stoff-Ricke 
in allen Genres 
Reichhaltige Auswahl in Sto ffen. Lager 
simmtlicher Wiische - Artikel, wollener, 
halbwollener und baumwollener 


Unter- und Arbeitszenge, Oelzeuge 
us. W. 


ar III 


Karl Thomsen 


3 
# Buch- ‚und Sina g 


Ar é 


Formulare aller Art. | 
TS STS TTS OTIS: ; 






arkt 31. 
Tate Nr. | 8485, Amt I, 


Saubere und scochenseinalla 


Anfertig aller 


Druckarbeiten. 


ung 


tits bhatt: ae St 
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Th. Höegs Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1%” Anstrich 


ist die einzige Farhe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert. 
und ist für Schiftsisiden ein Anstrich hiervon genügend, Die Farbe trocknet voll- 

n ständige innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 
Tange mann Höeg’s Anti-Fouling Composition No. ILE (Deckfarbe) 2'" Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten, 

Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 

Höeg's Boot Topping Farbe (speciell priiparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farle an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Alınutzungz auswesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein halthares und schönes Acussere ankommt, 


Höeg’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderäume. Tanks. Kohlenbunker, Brücken und Docks ete. ete. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch Iulliger als die besten 


Th. Höeg 


Hamburg, Steinhöft 3. 





< 


Rob. M. Sloman jr.* ‘Nach Valpareiso 
Mittelmeer- Dampischifffahrt. und Kquique 


in ele > enelische q es 
Nach Tanger, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, die eiserne englische Bark „Poncho“, 


Messina, Palermo un! Catania, 88 L. 1 
am 29. August Dampischifi „Malaga“. Nach 
Nach M . rcel . An . j ‚N ea, .! ’ 
an | Callao 
ca. am 8. September Dampfischiti „Messina“, die eiserne deutsche Bark „Columbus“ 
Nach Cette un! Marseille: a AT: 
am 15. September Dampfschiff „Neapel“. Nacl 
Durchfracht-Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. on 
NB. Schluss der Guterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. Port 


Rob. M. Sloman jr. Ad - 
elaide 
Carl Fr. Kraut | Petroleum-Motor-Boote die eiserne englische Bark „Silverhow“ 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 100 A. 1. 
vorhandenen Schraubenboote mit Be- Nach 


Lager aller en für Leuchtpetroleam , Melbo ne 
Artikel für Maschinenbetrieb. wer = 
Wharf 


Uchernahme von 
Kesselbekleidungen die eiserne deutsche Bark „Atalanta‘* 
mit prüparirtem Filz und Isolir-Maase. a . 3 2. A. 1 
Prima-Cylinder- und alle, ie #isaleame eat: S Nach 
Autan Ga ‘anit Motoren (Patent Capitaine) | r r 
Arten Schmieröle. | y al mey 


‘ ausschliesslich durch 
Patent-Schmierapparate. die eiserne englische Bark „Florence“ 


Francis-Patent-Boote. Carl Meissner, Hamburg, | et 
SLrL_LAUAALALALALALLLALLLS Nach 


August Carstens JohS: Wolters | New-York 


$ Baumwall Hamburg Baumwall 5 











H b Mechaniker, das deutsche Schiff „Union“ 5/6 A. 1. 1, 
oo n 
ambErS. Hamburg, Hopfenmarkt 19. Nach 


Fabrik: Steinhöft 19, Fernsprecher Amt F, 4769, 
Lager: Admiralitätsstrasse 38, Anlage New-York 


Specialitiit ;Sextanten, 4 versch.Patent- 


logs neuester Construction, Barometer electrischer Haustelegraphen, an SE 7 ot haa PN 


zu meteorolog.Beobachtungen,Conrs- Nach 
berichtiger, Peilapparate, sowie alle | Lara as u. pneumatischer 


Sorten Azimut-Stener und Schwimm- Sel iffstele grap hen Rangoon 


compasse nenester Construction. sowie das englische Stahlschiff „Port Douglas“ 
Sämmtliche nautischen Instrumente lasse Anlage und Reparatur Im A. 1 


ich auf der deutschen Seewarte prüfen 


und liegen die ertheilten Certificate bei . bei R h M SI : 
mir zur Einsicht vor. Maschinentelegraphen, 0 . . oman jf. 


eV WAAALUe  Steuer- u. Hafentelegraphen. 
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Nilsen, Mathiesen & Co., | Fredrikstad, Norwegen. 


Grösste existirende 
Fabrik fiir Produktion 


fertiver 


we Spezialitat: 
ertiy gearbeitete = 02 
Kasten. aa ei 






beschäftigen 500 Arbeiter. 
Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemässheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 


empfehlen ihr Fabrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt. 


liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher 
liefern Kisten an «ie grössten Konsumenten in Europa, 
Ländern exportiren, speziell nach Australien. Afrika, Süd-Amerika. 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 

Herrn P, Koefoed. Hamlnrg, für Deutschlaml und Export, 
Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland, 
Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, 

England. 
Herm A. van Minden, Paris, für Frankreich. 


Herrn 6. 
Herrn Chr. Fürst, 


für 





und vollständig trockener Waaren, 
sowie wir höchst Iwileutende Quantitiiten nach transatlantischen 
Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefülligst an 


Augenson, Sydney, 


Kisten, 





Wir 


Herrn €. G. Lindström, Barcelona, für Spanien, 
Herren Wimmer & Co, 


Lissalmn. für Portugal. 
für Australien. 
Buenos Aires, für Argentinien. 


Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika. 













ocean 2 came) cee ec ame came oem cam oem 1) ecu e vamp em ea Ga oe @ 


J. KOHLER 


Bei der alten Börse 6, 


neben der Commerz- und Disconto- Bank. 


HAMBURG, 


Fernsprecher 1479, Amt I. 
Etablirt 1859. 


Geographisch-Lithographisches Institut 


und 
Druckerei 
für 
Architektur und Technik 
sowie 
sämmtliche graphische Fächer. 
Ausführung geographischer Karten und Pläne 

im 


Zeichnung, Druck und Stich. 















@ eee | ee ss ees ee es © © 6 EEE ¢ 6 ce ct ee + + ee © 


>‘ En. ’ ets ees (em: OGD 0 OGD 0 OGD 00D 04 GED a 4 6 ee «| 


J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
HAMBURG. 


Fabrikation von Schiffsblicken und Drechslerarbeiten, 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 
Fernsprecher: Amt Ia. 378. 


Heinrich Vahlbruch, 


HAMBURG. 
St. Pauli, Hafenstr. Nr. 55, Fernsprecher 147, AmtIV. 
Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u. Uniform-Anziige 
und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. 























Pr ramlirt 
Hamburg 1889. 


Prämlirt 
Hamburg 1889, 





Glocken- Netallgiesserei |, 
Metallwaarenfabrik 


von 


F. A. SENING, 


erste Neumannstrasse 23. 
HAMBURG. 


Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 
Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hähne und 
Ventile für Hochdruckheizangen, 
Wasserleitungsartikel ete, ete, 
Antertigung von rohen Gussstlieken nach 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Grisse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. 


= 





— Preise billig. Bedienung prompt. — 
SSOCSS SOS OCHHTZOTSERLCLORD 


-/Daimler-Motore 


Etwa 40 Daimler-Boote im 
Hamburger Hafen. 
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Deurer & Kaufmann, 


Hamburg 
Alterwall 20. 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 





Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ für Seewesen, Schiffban und Schiffsmaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. 


Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
iander, sowie dio Verlagshandinng nehmen 
Bestellungen entgegen. 7 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung 


Anfragen und Mittheilungen 





— Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
| 4 Me 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 


Einzelne Nummern 4 &0 Pfg. 
Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 

Annahme: Durch die Vorlagshandlung 
sowie die Annoncen-Expeditionen. In Bremen 
durch die Kuchhandlung von H, W, Silomon. 
Erstere ertheilt auch Auskunft über Heilagen 
u. w. 








here Jahrgänge (1864 u. f.) und Nummern der ,,Hansa werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 





XXVIIL Jahrgang. | 





Inhalt: 


wirthschaftliche Bedeutung der Seestädte und Rhedereien. 





Hamburg, den 5. September. 





1891. M 23. 





Auf dem Ausguck. — Regeln für die Behandlung der auf Schiffen befindlichen Dampfkessel. — Die 
— Electrisches Licht für Feuerthiirme. — Die Geschüftsresultate 


der grossen deutschen Schiffbauwerften im Jahre 1890, — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes, 


Schiff bau. _ Schiffsverkäufe, — Frachtenberichte. — Büchersanl. — Patentnachriehten. — Nachrichten für Seefahrer. 














Auf dem Ausguck. 





Hamburg sieht und den Grund, wesshalb Antwerpen 


mit diesen nicht concurriren kann, darauf zurück- 
' führt, dass die Hafenunkosten zu gross sind, so 


| ist 


Die von der Antwerpener Handelskammer fest- | 


gesetzten Usancen für Lösch- und Ladefrist, welche 
wir in No. 17 unseres Blattes zum Abdruck ge- 
bracht, scheinen von vielen Seiten keineswegs als 
eine vortheilhafte Neuerung angesehen zu werden. 
Während Getreidedampfer bislang im Stande ge- 
wesen sind ihre Ladungen verhältnissmässig rasch 
zu entlöschen, dürfte dies nach der am 1, October 
d. J. m Kraft tretenden Verordnung keineswegs der 
Fall sein, und Segelschiffe allein würden einen 
Vortheil gegen früher erfahren. Wollten die Dampfer 
danach ebenso schnell abgefertigt werden als früher, 
so dürften sich die Empfünger auf die Hafenusance 


| sehr fühlbar gemacht habe, 


berufen und für schnellere Entlöschung, sofern das | 


Connossement keine ausführliche Bestimmungdarüber 


enthält, hohe Vergütung verlangen, wodurch die — 


Schiffe benachtheiligt werden dürften. Als verfüng- 
licher Passus wird ferner derjenige bezeichnet, 
welcher eine Einstellung des Löschens und Ladens 
während Regen und Schneefall gestattet, da man 
glaubt, dass er allen möglichen absichtlichen Ver- 
zögerungen Thür und Thor öffnet, zumal Antwerpen 
in der glücklichen Lage ist, in seinen Wetterberichten 
für drei Viertel des Jahres Regen verzeichnen zu 
können. 
Augen auf das Emporblühen von Rotterdam und 


Wenn man an der Schelde mit scheelen | 


es ganz unverständlich, meint hierzu die 
„Shipping-Gazette*, wesshalb die Handelskammer 
eine solche Verordnung erlassen hat, die erst recht 
dazu angethan scheint, den Schiffen grössere Aus- 
lagen durch verlängerten Aufenthalt im Hafen zu 
bereiten, 

Eher hätte die Handelskammer dafür sorgen 
sollen, dass einem Uebelstande, der sich bis jetzt 
abgeholfen werde, 
nämlich dem Liegenlassen der Waaren auf den 
Quai’s. Die Güter sollen gegenwärtig dort 
lange nach der Entlöschung liegen bleiben, dass 
die Schiffe in Verlegenheit um Liegeplätze gerathen. 


so 


” * 


Mit lebhaftem Interesse wird augenblicklich bei 
den Nautikern die Frage erörtert, ob die Fähigkeit 
des electrischen Lichtes den Nebel zu durchdringen, 
eine geringere sei als die des Oeles oder Gaslichtes. 
Wie wir bereits in No. 20 unseres Blattes erwähnt, 
hat der Londoner Schifferverein in einer Eingabe 
zur Kenntniss des Trinityhouse zu London gebracht, 
dass unter gewissen atmosphärischen Verhältnissen 


‚ häufig eine geringe Sichtweite der starken elec- 


trischen Lichter im Vergleich zu den an Lichtstärke 
viel schwächeren Oel- und Gaslichtern sich fühlbar 
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macht. Aehnliche Klagen sind in letzter Zeit auch 
von verschiedenen deutschen Sehitisführern laut 
geworden. 

Dass das electrische Licht vom Nebel mehr 
absorbirt wird als anderes Licht. dürfte schon aus 
dem Grunde erhellen, dass die Lichtstrahlen des- 
selben sich im Speetrum hauptsächlich mit den 
grünen prismatischen Farben decken. Es ist aber 
eine alte, jedem Seemanne bekannte Erfahrung, 
dass das grüne Licht im Nebel viel weniger gut 
sichtbar ist als das rothe, und grüne Seitenlaternen 
bei dunstigem Wetter bei Weiten nicht so gut 
durchdringen als rotle. 

Angesichts des Umstandes, dass die Nothwen- 
digkeit einer besseren Beienerung verschiedener 
für die Schifffahrt wichtiger Punkte im letzter Zeit 
angeregt worden ist und verschiedentliche Stimmen 
für die Einführung des eleetrischen Lichtes bei 
etwaigen Verbesserungen laut geworden sind, so 
mag es alu Platze erscheinen, hier auf die Mängel des- 
selben aufmerksam zu machen, zumal im Magnesium 
ein Leuchtmaterial gefunden worden. vermittelst 
dessen man mit geringerem Aufwande ebenso be- 
deutende Lichtstärken zu erzielen vermag als durch 
Eleetrieität und dessen Strahlen hauptsächlich auf 
die rothe Seite des Spectrums fallen. Die Proben, 
welche man mit dem z. Z. auf der Seewarte zu Ham- 
burg aufgestellten Magnesium-Apparat gemacht — wir 
verweisen auf den an anderer Stelle dieser Nummer 
wiedergegebenen Bericht über die zwecks Anstellung 
von Beobachtungen gemachte Exeursion des Schiffer- 
vereins — ergaben. dass diese Erfindung für die 
Befenerung der Schitlfahrtsstrassen von emisentem 
Werthe sein wird und die Frfolze, welche mit dem 
Apparate erzielt worden, legen den Wunsch nahe, 
dass seine Einführung, wenn auch zunächst nur 
versuchsweise, nuch an deutschen Küsten stattfinden 
möge, zumal die Unkosten für Anschaffung und 
Unterhaltung unbedeutend sind, Wir würden uns 
frenen, wenn der Erfolg dieser deutschen Ertindung, 
welche bereits die Aufmerksamkeit der englischen 
Schifffahrtsbehörde auf sich gezogen, auch durch 
die Praxis bestätigt würde, zum Heile der Seefahrt 
und zum Nutzen des Erfinders. 





Regeln für die Behandlung der auf 
Schiffen befindlichen Dampfkessel. 


Einleitung. 

Von jedem in Betrieb zu setzenden Kessel- 
complexe muss vorausgesetzt werden, dass er sich 
in einem Zustande befinde, welcher die beabsich- 
tigte Inbetriebsetzung im Allgemeinen und nament- 
lich noch für jene Dauer mit Sicherheit gestattet, 
durch welche dieser Betrieb währen soll. Es 





müssen somit an demselben nicht mur jene Vor- 
bedingungen erfüllt sein. welehe das Gesetz für 
die Ingebrauchnahme von Dampfkesseln bezüglich 
der allgemeinen Sicherheit vorschreibt, sondern 
auch alle jene Vorsichtsmaassrezeln beachtet er- 
scheinen. welche sich erfalrungsgeméiss für den 
unzestörten Betrieb solcher Complexe als noth- 
haben, 


wenngleich letztere Maassnahmen nicht in den 


wendig und zweckmässig herausgestellt 
Rahmen des Gesetzes oder der sich daran knüpfen- 


den Verordnungen anfgenommnen wurden. 


In den einzelnen Abschnitten der vorliegenden 
Abhandlung, welche in erster Linie die Regeln für 
den Betrieb und für die Instandhaltung der gegen- 
wärtig auf Seeschiflen am meisten verbreiteten 
Dampfkessel zum 
eine grösste zulässige Betriebsdamptspannung von 
9 bis 12 kg. pro Quadrateentimeter (Veberdruck) 
gebaut sind und für moderne Schiflsdampimaschinen 


Gegenstande hat. welche für 


dienen, wird stets vorausgesetzt werden, dass die 
zur Besprechung gelangenden Kessel und zuge- 
hörigen Einrichtungen sich in dem angedeuteten 
betriebsfühigen Zustande auch wirklich befinden, 
und dass somit jene Betriebsmodalitäten Platz 
greifen können, welche für normale Verhältnisse 
dieses Zuständes gebräuchlich geworden sind. 


Es wird also im Allgemeinen vorausgesetzt 
werden, dass die Kesselwandstärken noch hin- 
reichend sind, um der beabsichtigten Betriebs- 
dampfspannung mit genügender Sicherheit Wider- 
stand zu leisten: dass die einzelnen Verbindungs- 
theile der Kesselwände und ihre Versteifungen noch 
die Eigenschaft besitzen, der ihnen zugemutheten 
Aufgabe zu entsprechen; dass che Kesselgarnituren 
und die Kesselbekleidung noch intact sind und dass 
namentlich die ersteren gut functioniren; endlich 
dass die von den Kesseln zu den Dampfmaschinen 
führenden, sowie alle übrigen Rohrleitungen und 
die in ihnen eingeschalteten Absperrvorrichtungen 
noch den ihnen zufallenden Zweck entsprechend 
erfüllen, sowie dass die zum Kesselcomplexe ge- 
hörigen Unterwassertheile des Schiffes sich in 
dienstbarem Zustande betinden. 

Es wird bei Vorführung der einzelnen Ab- 
schnitte angenommen werden, dass die allgemeine 
Behandlung der auf Schiffen befindlichen Dampf- 
kessel — und namentlich jene der mit niedrigeren 
Dauipfspannungen betriebenen Kessel, welche bisher 
üblich waren — ın ıhrem Wesen bekannt sei, so- 
dass sich die in der vorliegenden Abhandlung ent- 
haltenen Mittheilungen auf das den Kesseln der 
Eigenthiimliche  be- 


modernen Maschinentypen 


schränken können. 

Von der Behandlung der Kessel älterer Typen 
soll nur hervorgehoben werden, dass bei denselben 
folgende grundsätzliche Bestimmungen maassgebend 


waren, welche selbstredend auch bei den mit hohen 
Dampispannungen betriebenen Kesseln volle  Be- 
achtung finden müssen: 

a) Es ist Sorge zu tragen, dass die Abnützung 
der einzelnen auf einem Schiffe befindlichen Dampf- 
kessel möglichst gleiehmässig statttinde; zu diesem 
Behute ist zu trachten, dass die einzelnen Kessel 
durch gleieh viele Stunden für den Betrieb heran- 
gezogen werden. 

b) Zu rasch aufeinander folgende Temperatur- 
veränderungen in dem Verbrennangsraun und un- 
gleichinässige Spannungen in den einzelnen Theilen 
der Kessel, sowie Erschütterungen derselben sind 
Thiunlichkeit zu verhiiten, damit nicht Un- 
dichtigkeiten oder Risse an ilmen auftreten. 

ce} Alle Oberflächen 
das Oxydiren zu schützen. 


nach 


der Kessel sind gegen 


I. Zur Fahrt bereiten. 
Da für hohe Dampfspannungen die Anwen- 
dung von destillirtem Speisewasser dringlich 


nothig, namentlich dann, wenn das Innere der 
Kessel nicht für die Vornahme der Reinigung 
bestens zugänglich ist, so werden den modernen 


Schiffsmaschinen - Anlagen eigene Verdampfungs- 
apparate (Destillatoren oder Zusatzwasser-Erzeuger) 
beigegeben, welche genügend gross angelegt sind, 
um die fallweise durch Undichtigkeiten oder durch 
Abblasen der ent- 
stehenden Dampf- beziehungsweise Speisewasser- 
verluste reichlich zu ersetzen. Vor Einleitung des 
Kesselfüllers werden diese Apparate unter An- 
wendung eines Hilfsdampfkessels des Schiffes in 
Thatigkeit gesetzt und das durch sie gewonnene 
destillirte Wasser mittels der Dampfspeisepnmpen 
in die Kessel gedrückt. Nur dort, derlei 
Apparate ausnahmsweise nicht vorhanden sind, er- 
folgt die Füllung der Kessel durch reines Süss- 
wasser und nur im Nothfalle durch 
in diesen letzteren Fällen sind dann alle jene Vor- 
sichten zu beobachten, welche beim Gebrauche der 


das Kesselsicherheitsventile 


wo 


Speewusser; 


Süss-, bezw. der Seewasserspeisung geboten er- 
Falls die Dampfkessel mit dem das 
Schiff umgebenden Wasser gefüllt werden müssten, 
ist es jedenfalls zu vermeiden. ihre Füllung auf 
einem Ankerplatze zu bewirken, auf welchem das 
Wasser sehr unrein ist. 

Es ist unter allen Umständen lohnend, aus- 
schliesslich destillirtes Speisewasser zu verwenden, 
weil hierdurch die vom Wasser benutzten Heiz- 
flächen frei von aus dem Wasser gebildeten Nieder- 
schlägen bleiben. was einen dreifachen Nutzen ge- 
währt: 1. Die Möglichkeit, lange andauernde 
Fahrten zurückzulegen, ohne eine Reinigung des 
Kesselinneren bewirken zu müssen; 2. erhöhte 
Sicherheit gegen Betriebsstörungen, welche sich bei 
bildenden Niederschlägen oft durch das Ausbeulen 
der von den Flammen und den Feuergasen be- 


scheinen. 





nn nn ZZ 


und 3. 
Erhaltung der ursprüng- 


Kesselwandungen erwachsen: 


Kohlenersparniss wegen 


strichenen 


lichen Wärmeleitungsfähigkeit der vom Wasser be- 
nutzten Heiztläche. 

Nur auf Schiffen, welehe Fahrten von bestimmter 
Dauer zurücklegen, auf welche ein genitgender 
Aufenthalt im Haten folgt, um die innere Kessel- 
reinigung einzehend zu bewirken, wird das Fitllen 
der Dampfkessel durch reines Süsswasser geptlogen 
und oft 
der Kesselspeisung in einzelnen Zellen des Schiffes 


auch ein Süsswasservorrath zum Zwecke 
aufgenommen. Dieser Vorgang dürfte jedoch nach 
dem Stande der heutigen Erfahrungen bald all- 
seitig durch dem ausschliesslichen Gebrauch des 
destillirten Speisewassers ersetzt werden. 

Wenn 
Vorrichtung für regen Wasserumlauf in ihrem 


die Kessel nicht mit einer besonderen 
Innern und für die Vorwärmung des Speise- 
wassers versehen sind, welche Vorsorgen sich für 
eine gleichmässige Erwärmung aller Kesseltheile 
kommen dieselben bis 
Ende 
standsglases zu füllen. Bevor sie dann nachfolgend 
dampfiklar 


sehr nützlich erweisen, 


all 


nahe zum oberen sichtbaren des Wasser- 


geworden sind, ist in denselben die 
normale Wasserstandshöhe durch sehr vorsichtiges 
Ausblasen des übertlüssigen Wassers vermittels des 
Durchpresshalmes herzustellen; indem bei diesem 
Vorgange das unmittelbar über dem Kesselboden 
befindliche kältere Wasser verdrängt und durch 
wärmere Wasser ersetzt wird, 
erhalten die Wandungen des Wasserraumes eine 
gleichmässigere Temperatur, Aus demselben Grunde 


ist es auch zweckmässig, bei etwa néthiger Ver- 


das nachsinkende 


ringerung des Dichtigrkeitsgrades des Kesselwassers 
bei Gebrauche der 
speisung (wie dies z. B. bei undichten Kühlröhren 
der Obertliichen-Condensatoren 


ausnahmsweisem Seewasser- 
ungewiinscht ein- 
tritt) vorwiegend die Durchpressvorrichtung zu be- 
thätigen. Wenn es sich in Dringlichkeitsfillen um 
‚asches Dampfklarstellen der Kessel handelt, ist 
jedoch die Einleitung des Betriebes mit normalem 
Wasserstand zu bewirken. 

Ein zu rasches Anheizen schadet den Kesseln 
in hohem Grade, weil die Ausdehnung der einzelnen 
Kesseltheile dabei eine sehr ungleichförmig er- 
folgende ist; Fälle der Dringlichkeit oder Gefahr 
ausgenommen, soll deshalb das Anheizen mit thun- 
lichster Gleichfirmigkeit und bei möglichst lang- 
samer Einleitung des Verbrennungsprocesses, jeden- 
falls aber in allen Feuern jedes einzelnen Kessels 
gleichzeitig vorgenommen werden. Die zum Dampf- 
klarstellen der Kessel verschiedener Typen 
nöthige Minimalzeit schwankt für kaltes Kessel- 
wasser, je nach der Construction derselben, zwischen 
3 und 8 Stunden; und zwar sind zu verwenden: 
für Kessel mit direct durchschlagender Flamme 
3 bis 4 Stunden; für eylindrische Kessel mit zurück- 
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kehrender Flamme, welche nur von einer Seite ge- 
heizt werden, 4 bis 6 Stunden und für eylindrische 
Doppelkessel 6 bis 8 Stunden. Wenn irgendwie 
zulüssig, ist das Dampfklarstellen in grösseren als 
den hier genannten Zeiträumen vorzunehmen. Nur 
wenn sich in den Kesseln warmes Wasser befindet, 
ist eine Kürzung dieser Zeiträume gestattet; umter 
keinen Umständen soll jedoch in solchen Fällen 
die stündliche Temperaturerhöhung des Wassers 
mehr als 40° U. betragen. 

Beim Beschicken der Feuer sowohl, als bei 
den sonst in ihnen vorzunehmenden Arbeiten sind 
die Heizthüren durch möglichst kurze Zeit 
offen zu lassen, damit die Kessel nicht durch 
dauernde Temperaturherabstimmung in den Ver- 
brennungsräumen leiden und damit der Verbren- 
Bei An- 
wendung des Unterwindes in geschlossenen Heiz- 
räumen ist diesem Umstande ganz besonders sorg- 
fültig Rechnung zu tragen. 


nungsprocess nicht unvollkommen werde. 


Wo Unterwind oder künstlicher Zug zur 
Anwendung gelangen, dürfen die hierfür dienenden 
Ventilatoren (trebläse} eingetretener 
Dampfbildung und nach vorhergegangener Erhöhung 
der auf den Rosttlichen liegenden Brennstoff- 
schichten in Gang gesetzt werden. Die für den 
Gebrauch der künstlichen Zugmittel vorgezeichneten 
Zugsintensitäten müssen während der Vorbereitungen 
zur Fahrt entsprechend unterschritten werden. 

Soll, wenn die für das Ingangsetzen nöthige 
Dampfspannung erreicht wurde, nur mehr kurze 
Zeit bis zum Ingangsetzen der Maschinen 
verfliessef, so sind die Aschenfallthüren halb, 
bei intensiven Feuern nahezu ganz zu schliessen 
und die Heizthüren etwas zu öffnen; die Intensität 
der Feuer muss jedoch noch genügend lebhaft er- 
halten werden, um in 5 bis 10 Minuten vollkommen 
dampfklar sein zu können; der fallweise Gang 
der den Kesselfeuern Luft zuführenden Ventilatoren 
ist dieser Intensität stets anzupassen, wobei jedoch 
nur allmählige Verstärkungen oder Schwächungen 
des Zuges Platz greifen dürfen und starke Druck- 
schwankungen der im Heizraume, bezw. inden Aschen- 
fällen enthaltenen Luft vermieden werden müssen. 
Bei höheren Windpressungen sind stets höhere 
Brennstofischichten in den Feuern zu halten und 
kommen freie Oeffnungen auf dem Roste mit ganz 
besonderer Aufmerksamkeit sofort durch Aufwerfen 
von Kohlen zu decken, um einem Undichtwerden 
der Feuerrohre vorzubeugen. 

Es ist aus mehrfachen Gründen anrathbar, 
für das Ingangsetzen der Maschine mit etwa nur 
*/5 der grössten zulässigen Betriebsdampispannung 
klar zu sein; starkes 
dem Anlassen der Kessel zu vermeiden, damit beim 
Ingangsetzen der Maschine kein Ueberkochen des 
Kesselwassers eintrete, 


erst nach 


Mischen der Feuer ist vor 


Soll die Abfahrt verschoben werden und be- 
trägt die voraussichtliche Wartezeit weniger als 
6 Stunden, so sind nur niedrige, die ganzen Rost- 
flichen bedeckende Brennstoffschichten anzuwenden; 
man nennt diese Betriebsform das Liegen unter 
stillem Dampf. Die Aschenfallthüren sind dabei 
nur wenig offen zu halten, ein Oeffnen der Rauch- 
kammerthüren ist gänzlich zu unterlassen; der Zug 
ist nur durch die Register und durch entsprechende 
Aenderung der Geschwindigkeit der Ventilatoren 
zu regeln, während die Sicherheits- und die Ab- 
sperrventile der Kessel geschlossen bleiben. Kurz 
vor Ingangsetzung der Maschine sind die Feuer 
wieder allmählig zu verstärken. 

Wenn die Wartezeit jedoch mehr als 6 Stun- 
den betragen sollte, so sind die Feuer aus öcono- 
mischen Rücksichten zurückzuschieben, d. i. auf 
dem der Heizthüre zunächst liegenden Theile des 
Rostes und dabei noch so viel 
Glut zu erhalten, dass dieselbe genügt. um bei 
nachfolgender Ausbreitung über die ganze Rost- 
fliche (Vorschieben der Feuer) in kurzer Zeit 
wieder dampfklar zu werden. Sowohl beim Zurück- 
schieben der Feuer, als während des unmittelbar 
folgenden Betriebszustandes der Kessel, bei welchem 
die Einhaltung einer der Siedetemperatur des 
Kesselwassers sehr nahe entsprechenden Dampf- 
spannung anzustreben ist, kommt der Luftzutritt 
durch die Aschenfälle ganz einzustellen. Es erweist 
sich übrigens, im Falle nicht alle Kessel des 
Schiffes sind, ebenso üconomisch. auch 
während eines durch länger als 6 Stunden an- 
dauernden Stillstandes der Hauptdampfmaschinen 
des Schiffes das Liegen unter stillem Dampf an- 
zuwenden und oder für die 
Kesselspeisung dienendes Zusatzwasser zu destilliren. 
Auch bei kurzem Aufenthalte in einem Hafen oder 
auf einer Rhede ist das Liegen unter stillem Dampf 
dem Liegen mit zurückgeschobenen Feuern vor- 
zuziehen, wenn der in den geheizten Kesseln sich 
bildende Dampf zum Destilliren oder zu anderen 
Zwecken verwendet werden kann und soll das Ab- 
brennenlassen und das Herausziehen der Feuer in 
derlei Füllen grundsätzlich nur dann erfolgen, wenn 
der bezügliche Aufenthalt voraussichtlich länger 
48 Stunden währen dürfte und eine zweck- 
mässige Verwendung des Dampfes unthunlich wäre. 

(Schluss folgt.) 


zusammenzuziehen 


geheizt 


dabei Trinkwasser 


als 





Die wirthschaftliche Bedeutung der 
Seestädte und Rhedereien. 


(Eingesanidt), 


Die mit dem 1. September d. J. in Kraft 
getretenen Ausnahmetarife der Lohntrachten für 
Getreide etc. sollen dazu beitragen, die Schwierig- 
keiten der Ernährung unserer Bevölkerung günstiger 


zu gestalten. Inwieweit dies durch sie 
werden wird, bleibt abzuwarten und ist auch hier 
nicht der Platz der Erörterung. Jedenfalls dürften 
aber die ermässigten Tarife der Einfuhr des Oester- 
reichisch-Ungarischen Getreides zu Gute kommen 
und ist die Kehrseite leider hierbei, 
Seeplätze, die Ostsee, 
Maassregel sehr hart getroffen werden. Durch das 
russische Roggenausfuhrverbot reducirt sich der 
Frachtenverkehr fast schon auf ein Minimum; der- 
selbe wird nun wohl in diesem Artikel gänzlich 
aufhören. 


dass 
durch 


unsere 


insbesondere diese 


Wenn ich hier vom Frachtenverkehr spreche, 
so habe ich den von Massengiitern im Auge und 
speciell die Getreidezufuhr, Wer die Verhältnisse 
der Ostseeplätze kennt, wird auch wissen, dass die 
dortigen Hafeneinrichtungen, Rhedercien und son- 
stigen Erwerbszweige zum grössten Theile auf die 
Transportvermittelung und den Umsatz des Getreides 
angewiesen sind. 


Nach der Statistik des Deutschen Reiches vom 
Jahre 1889 ist der Verkehr 
schiffe des den 
päischen Häfen beinahe verschwindend im Vergleich 
zum Nordseegebiet. Die deutschen Schiffe 
Nordseegebietes sind an dem Verkehr mit ausser- 
deutschen europäischen Häfen etwas stärker be- 
theiligt als die des Ostseegebietes. 


der deutschen See- 


Ostseegebietes mit aussereuro- 


des 


Legt man den 
Tonnengehalt der an den Reisen zwischen deutschen 
und ausserdeutschen Häfen betheiligten deutschen 
Schiffe als Maassstab an, nimmt der Verkehr 
mit und Irland die Stelle 
ein und folgen hieran der Reihe nach, abgesehen 
von den Vereinigten Staaten, welche hinter England 
kommen, die russischen Östseeprovinzen, Dänemark 
Brasilien, Schweden, Chile ete. 


so 


Grossbritannien erste 


Da nun das Getreide Russlands vornehmlichster 
Exportartikel ist und auch die in russischen Häfen 
einlaufenden mehr Waaren 
anus Russland aus- als einführen, so wird em ‚Jeder 
die Tragweite der in den letzten Tagen entstandenen 
für Rhedereien, mit 
besonderer Berücksichtigung der des Ostseegebictes, 


ausländischen Schiffe 


Maassregeln, die deutschen 


ermessen können. 


Unsere Rhedereien haben schon im vertlossenen 
Geschäftsjahre unter den drückenden Frachtver- 
hältnissen leiden müssen, wozu noch ein ungewöhn- 
lich langer, herber Winter kam, der für viele Häfen 
die Ruhe eines Friedhofes brachte und in den be- 
deutendsten Plätzen, wie Hamburg, nur mit grossen 
Opfern und den Verkehr offen 
halten hiess. Treten nun noch derartige Fälle ein, 
wie vorstehend ausgeführt, so ist dies ein herber 
Schlag für unsere vaterländische Schifffahrt. 


auch Verlusten 


Die Handelskammern der Seestädte haben 
stets die Ueberzeugung der Schädlichkeit der Zölle 


erreicht | 
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auf die unentbehrlichsten Lebensmittel ausge- 
sprochen, denn die Massenartikel sind es vor Allem, 
welche die Verkehrsrouten hervorgerufen haben und 


die nicht nur eine gewisse Regelmässigkeit des 
Verkehrs ermöglichen, sondern auch durch den 
ihrerseits gesicherten Massenverkehr denjenigen 


Waaren günstigere Frachtbedingungen gewähren, 
welche ohne das Vorhandensein sonstiger grosser, 
gesicherter, werthvoller Waarensendungen, wegen 
zu hoher Fracht überhaupt nicht transportirt werden 
könnten, 


Um einem Seehafen aber eine grosse ausgrei- 
fende Handels- und Schifffahrtsthätigkeit zu ermög- 


lichen, ist der Verkehr von Massengütern erste 
Bedingung. Von jeher ist von allen Nationen, 


denen durch ihre geographische Lage „das Pflügen 
des Meeres“ ermöglicht ward, der Seeschifffahrt 
und Entwickelung der Seestüdte ein berechtigt 
grosses Interesse gewidmet worden, wir sehen dies 
an der Blüthe Englands, Hollands und der Hansa- 
städte, welch’ letztere auch noch bis auf den heu- 
tigen Tag ihrer Devise „Navigare necesse, vivere 
non necesse est“, wie am Hause „Seefahrt“ zu Bremen 
zu lesen, treu geblieben sind. 


Das Gedeihen und Blühen der Seestädte und 
Rhedereien, ist aber mit den Im- und Exportver- 
hältnissen eines Landes zu sehr verbunden. Die 
Interessen des Hinterlandes berühren auch die der 
Seestädte und damit verbundene Wohl der 
Rhedereien. Es kann einer Nation nicht gleich- 
gültig sein, dass in der Entwickelung und Blüthe 
der Seestädte ein Stillstand resp. Rückschritt ein- 
tritt, denn die Häfen haben mit ihrer beheimatheten 
Flotte wichtige volkswirthschattliche Aufgaben im 
Interesse des ganzen Landes zu erfüllen, für welche 


das 


aber eine leistungsfähige, rührige Rlıederei vor- 
handen sein muss. 
durch 


Ist «dies der Fall. so sind sie 
Reichthum ihrer Handelsbeziehungen 
auch in der Lage, der Ausfuhr eines Landes eine 
progressive Entwickelung zu geben, und durch gute 
Schifffahrtsverbindungen immer neue Absatzgebiete 
zu erschliessen. Treten in der Zufuhr eines Landes 
einmal Stockungen ein. so sind sie durch ihre Flotte 
in der Lage. den Bedarf von anderwärts herzu- 
leiten und durch ihre am Platze befindlichen Lager 
als Entrepothäfen Vorräthe zu besitzen. um die 
Stockungen der Zufuhr durch eigene Kraft auszu- 
gleichen. 


den 


Wenn man sich das Land als den Rumpf eines 
riesigen Polypen denkt, so bilden die Seestädte die 
Fangarme, die für die Erhaltung des Rumpfes sorgen; 
krankt aber der Rumpf, so schrumpfen auch die 
Fangarme zusammen, 
der 
und selite es das 


Dies ist im grossen Ganzen 
Seestädte Binnenlande 
vornehmlichste Bestreben einer 
Nation sein, ihren Handel und die damit zusammen- 


das Verhältniss zum 
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hängende Vermehrung ihrer Flotte nach Kräften 

zu schützen und nicht durch nachtheilige Maassregeln 

nach dieser oder jener Richtung zu unterbind*n. 
G, L. 





Electrisches Licht fiir Feuerthiirme. 


Aus der in Nummer 19 dieser Zeitschrift unter gleichem 
Titel erschienenen Abhandlung war zu entnehmen, dass als 
Lichtquelle für Leuchtthürme das electrische Licht bei vielen 
Schiffsführern, unter gewissen atmosplärischen Verhältwissen 
nicht immer Anerkennung findet. Es dürfte 
schliesend an erwähnten Artikel, nicht uninteressant 


daher, an- 
St Lith, 
sich über die Resultate der Versuche zu informiren, die vor 
einiger Zeit in England über die für Leuchtthürme am 
meisten geeigneten Lichtquellen gemacht wurden. 
Bekanntlich plaidirt man auch bei uns in Deutschland 
lebhaft für die Installation des eleetrischen Lichtes als Licht- 
quelle für die Feuer: ich will nur erinnern an die Discussion 
anf dem 
Vereinstare des Deutschen Nautischen Vereins in Berlin 180, 


über die Verbesserung des Leuchtfeuers Arcona 


sowie an den Antrag des Papenburger Vereins auf dem 
Vereinstage 189]. betreffeml die Veränderung des Helgo- 
länder Feuers in ein eleetrisches Feuer. 

Bei der Prüfung der verschiedenen Lichtquellen, die im 
Vorjahre vom Trinityhonse vorgenommen, wurde u, A, auch 
Der Bericht fiel 
Mr. Wighar 


elsubte sich aber benachtheiligt und es gelang ihm, durch 


der bekannte Wigham-Gasbrenner geprüft. 
s, Z. zu Gunsten des electrischen Lichtes aus, 


die Unterstützung von Parlamentsmitglicdern eine nechmalige 
Prüfung durchzusetzen. 

Zu den Mitgliedern der Commission der ersten Prüfung 
gehörten Sir George Hokes, Lord Raleigh und Sir William 
Thomson führte Bericht 
folgenden Schlüssen: 


und der vom Trinttyhouse zu 


1) Dass ılas eleetrische Licht in der bei den Versuchen 

zu South Foreland getroffenen Anordnung tnter 
allen Witterungsverhültnissen das kraftigste 
uud zum Nebels geeig- 
netste Licht sei. 

2) Das 


Durehdringen des 


das Wighem'’sche Multiformgaslicht und die 
Douglas-Oellampe bei Anwendung rotirender Linsen 
für alle practischen Zwecke gleichwerthig in 
Bezug auf Leuchtkraft sind, 
vierfache Gaslicht 
dreifache Oellicht. 


Dass bei Anwendung feststehender Linsen die Supe- 


dass aber das 


etwas besser ist, als das 
sb) 

riorität des mehrfachen Gastichtes unbestreitliar ist, 
fiir die Douglas- 


Dass Leuchtthurmgasbeleuchtung 


Patentgusbrenner viel leistungsfähiger umd Okune- 
mischer sind, als die Wigham-Gasbrenner and 
dass für die gewöhnlichen Bediirfnisse der Leachttharm- 
beleuchtung Mineralöl die geeiynetste und ükono- 
mischste Lichtquelle sei und dass für hervorspringenle 
Landspitzen, die als Ansepelungspunkte dienen (lanl. 
falls) und Orte, wo eine kräftige Lichtquelle erforder- 
lich ist, Elerteieität die erössten Vortheile bietet, 
Der Bericht der zweiten Prüfungesommussion stellt sich 
wie folgt zusummen: 
1) Die 


electrischen Lichtes sind durch die bei South-Foreland 


Verzüre der grösseren Leistungsfibigkeit des 


gemachten Versuche unter allen Witterungeswverhült- 
nissen dargethan worden. 

2+ Die Commission bemerkt, dass die Constatirung, welche 
im Trinitybouse-Bericht über die relative Leistungs- 

fühigkeit von Gas und Oel für rotirende Lichter ge- 


toacht wurde, durch die Versuche bestätigt sei. 


3} Dasselbe kann werden mit Bezug aur die 
Superierität des mehrfachen Gaslichtes bei Anwendung 
feststehender Linsen. 

Die der Ansicht, die 
metrischen Messungen die Superiorität der Douglas- 
über die Wigham-Brenner darthan und mit Bezug auf 
Ockonomie und Leistungsfihigkeit 


gesagt 


4) Commission ist dass photo- 


eine Folge der 
grossen Coneentmtion sind. 

Ob der Londoner Schifferverein bei dem Trinity-House 

mit seinen Wünschen nach den hier ausgeführten Urtheilen 

Entgegenkommen finden wird, bleibt abzuwarten, 


denn es würden dadurch die Urtheile zweier Commissionen, 


grossen 





welche gerade hei South-Foreland darch lange Beobachtungen 
die Superiorität des eleetrischen Lichtes vor anderem Licht 
bei Nebel teststellen, umgestossen wenden. 

Immerkin ist diese Aeusserung des Londoner Schiffer- 
vereius interessant, denn es giebt auch in Deutschland hervor- 
ragemle Gasfachminner, die dem sogenannten Oelgaslicht, 
bei Nebel oder unsichtirem Wetter eine grüssere Sichtweite 
und Markirung zusprechen als dem eleetrischen Licht. 

Die Beolmehtungen, wie sie “wlche Capitän Robertson 
vom Dampfer Mogador” an der französischen Küste gemacht, 
wo er durch Abspiegelung des electrischen Lichtes in den 
Wolken die Schiffes Peilung dieses 
Seheines bei unsichtigem Wetter feststellen konnte, hat man 


Position des durch 
auch bei dem letzten Flottenmandver unserer Marine gemacht. 

Bei trübem Wetter 
eleetrische Licht der Schiffe nieht sichtig, während man aber 
durch Spiegelung des Lichtes in den Wolken die Position 
der Schiffe feststellen konnte. “ L. 


war trotz des Scheinwerfers das 





Die Geschäfts-Resultate der grossen 
deutschen Schiffbauwerften in 1890. 


in Ne 
sind 


20 und 21 unserer Zeit- 
wir 


Im Anschluss an den 


schrift erschienenen Artikel Jurch uns inzwischen 
zugegangene Mitteilungen in der Lave. unseren Angaben 
noch einige Ergänzungen ther die Geschäfts-Ergebnisse 
zweier Privatwerften hinzuzufügen. 

Joh. © Tecklenborgs Schiffs-, Maschinen- und 
Kesselllau- Anstalt, 
Die im Jahre 1840, 
Werft wurde auf einem vom Bremer Staate gepachteten Areal 


zu Bremerhaven 


Bremerhaven- Gerstemünde, 
also bereits vor 50 Julien geertindete 


Grundstück 
Seit ihrem Bestehen sind auf dieser Werft 
Das 
letzte dieser Schiffe. der 1007 Reg.-Tuns grosse „Firaro“, 
lief im Jahre 1879 vom Stapel, 


angelegt, später wurde (las 
käuflich erworben. 


nicht weniger als 44 hölzerne Serschifle erbaut worden, 


Da das Eisen immer mehr 
‘lie Wertt fort- 
schreiten wollte und musste, sah man sich genöthigt, den 
Bau hölzeroer Schiffe aufzugeben. Auf ihrem im Jahre 1856 
eröffneten Trockendock in Geestemiinde Firma 
eine Anzahl von Werkzengmaschinen, welche dem Eisenbau 


in Autnahme kam und init der Neuzeit 


besass «lie 
dienten and dort hatten die Werftarbeiter seit lingerer Zeit 


Gelegenheit, in der Behandlung des neuen Materials hei 
Reparaturen, Sebitivumbauten und kleineren Neubauten Er- 
fahrunzen zu summeln. So gestaltete sich der Debergang 
zum Kisenbau nicht gar zu schwierig. 

eisernen Schiffe 


reichte «las bisherige Werftareal doch nicht mehr aus und 


Mit den wachsenden Dimensionen der 
man fasste den Besehluss, auf dem preussischen Ufer der 
Geeste vin grosses Terrain zu erwerben, auf welchem ein 
Etahlissement grossen Stils für den Bau eiserner Dampfer 
und Segelschiffe sollte, In kurzer Zeit 
kam der Ankauf der Landes zu Stande und die Anschaffung 


angelegt wenlen 


der noch fehlenden Maschinen wurde so beförlert, dass im 


Jakee 1882 der erste auf der neuen Werft erbaute eiserne 


Schraubendampfer vorm Stapel gelassen werden konnte: es 
war dies der Norddeutsche Lloyddampfer „Möwe, 940 Reg.- 
Tons Brutto, 450 Pferdekräfte. Seitdem hat die Werft ciren 
mächtigen Aufschwung genommen und sich in erfrenlicher 
Weise entwickelt, Dem Dampfer „Möwe“ sind ausser weiteren 
neun Dampfern für den Norddeutschen Lloyd viele andere 
schneidige und grosse Schiffe gefolgt. Wie in allen früheren 
Jahren so war auch im Verlaufe des Jahres 1890 der Betrieb 
der Werft ein äusserst reger. Ausser zahlreichen kleineren 
Fahrzeugen kamen an grossen Schiffen in diesem Zeitraume 
zur Ablieferung: Dampfer „Johannisherger* der Deutschen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft „Hansa“ in Bremen; Segelschitf 
„Pers“ von 2800 Tons Tragfihigken für Herm FP. Leeisz in 
Hamburg; Dampfer „Neptun“, Post- und Touristensehiff der 
Bergenske Dampskibsselskab in Bergen; Dampfer „Kong 
Harald”, Postdampfer der Nordenfjeldske Dampskibsselskab in 
Drontheim; Fischdampter „Emma“ der Herren Gebr. Thomae 
in Hamburg; Fischdampfer „Nereide* des Herm J, Wieting, 
Bremerhaven; Raddampfer „Kehrwieder” des Norddeutschen 
Lloyd. Im Bau waren zu Anfang des Jahres 1891: Dampfer 
„Wandrahm“ der Deutschen Dampfechifferhederci „Hansa” 
in Hamburg: Viermaster „Uhristine”, von ca. 3100 Tons 
Tragfihigkeit, für Herrn J.D. Bischoff in Vegesack; Schlepp- 
und Passagierdampfer „Helgoland“ der „Hansa“ in Bremen; 
Segelschiff „Rigel”, ca, 3100 Tons Tragfähigkeit. der Herren 
W,A. Fritze & Co. in Bremen, und Fischdampfer „Lilly“ 
der Herren Gebr, Thomae, Von den in 1891 eingegangenen 
Aufträgen erwähnen wir hier: Fischdampfer „Kommandant“ 
für Herrn B. Bartling in Bremerhaven; einen gleichen Dampfer 
für C. ©, H. Bösch in Bremerhaven: einen Viermaster von 
ea. 00 Tons Tragfühirkeit für Herrn F. Laeisz Hamburg 
und ein Segelschifl von ca, 2800 Tons Tragfähigkeit für 
Herru Joh. Wallenstein in Geestemiinde. 

Die Schiffswerft von Henry Koch in Lübeck 
war während des Jahres 18) mit vermehrten Aufträgen so- 
wohl für den Bau von Damptern, als auch von grösseren 
Segelschiffen versehen, in Folge dessen der Betrieb in seinem 
vollen Umfange aufgenommen wurde. Zur Ablieferung ge- 
langten im letzten Jahre u. A.; Zwei grissere Dampfer, ein 
Bugsir- und Spritzendampter, zwei Segelbarks und ein Fahr- 
prahm. Die Werft beschäftigte zur Sommerzeit durehsehnitt- 


lich 480 Mann. Das finanzielle Ergebniss war yünstir. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Brake. 


Sitzung vom 18. August. Das Seeamt verhandelte 
zunichst über einen Unfall der die Braker Bark , Amaranth” 
dadurch betroffen, dass am 21. August 1890 während schweren 
Wetters ein Schiffsjuange über Bord schlug und ertrank, Der 
Spruch ging dahin, das ein Verschulden niemand zur Last 
zu legen sei. 

Sodann die Collision der Elstlether Bark 
„Marie Becker“ mit der Fischersmack „Walter and Emily“ 
aus Lowestoft verhandelt und der folgende Spruch gefällt : 
Bark „Marie Becker“ mit 
der englischen Fischersmack „Walter and Emily“ 


wurde über 


Die Colliston der 
ist dadurch herbeigeführt. dass man auf der Bark 
anfangs versucht habe, Jurwärts zu passiren und 
dann sich entschlossen habe, hinten herumzu fahren. 
Dem Schiffer sei der Vorwurf zu machen, dass er 
nicht bestimmt genug seine Befehle ertheilt habe, 
aber er habe dadurch nicht gezeigt, dass er unfähig 
sei, als Schiffsführer Dem 
ersten Steuermann seiein Vorwurfnicht zumachen. 


weiter zu fungiren. 
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Gerichtsentscheidungen. 


Schaden durch Zusammenstoss von Schiffen. — Umfang der 
Haftung des Rheders. — Dertlichas Recht bei Schiffskollisionen 
auf offener See unter Schiffen fremder Nationen. 

Ans den Entscheidungsgründen: „Durch ein Verschulden 
des Steuermanmes A. vom spanischen Dampfer ,Ciscar* eollidirte 
dieser anit der englischen Smack „Daisy“, welche infolge 
dessen sank. wohei der zur Besatzung derselben gehirige 
J. W. verlor, Seine Mutter, Wittwe W., klagt 
als Erbin ihres Sohnes gegen die Rhederei des „Ulsear” beim 
Hamburger Gericht als forum aresti auf Ersatz des Werths 
seiner mit der „Daisy* untergegangenen Kleidungsstücke und 
Ausrüstungsgregenstände. sowie ferner unter Angahe, sie habe 


das Lelwn 


in ihrem Sohn ihren alimentatiomspflichtigen Versorger verloren, 
auf Zahlung einer gerichtlich festzusetzenden Entschädigungs- 
summe. Die Klage wurde für begründet ernehtet: „Ist, 
wie der Untergang der „Daisy“ und der Verlust der Kleider 
und sonstigen Effekten, die der Besatzung gehörten, seo auch 
der Tod des J. W, von dem A, in Anstibung seiner dienst- 
lichen Funktion verschuldet worden, so hat nicht allein dieser 
selbst, sondern auch die Rhederei des .Cisear” nach scerecht- 
lichen Grundsätzen den solchermaassen angerichteten Schaden 
schlerhthin und nicht blos, soweit derselbe in dem Verlust 
der gesunkenen Smack besteht, zu bessern, Denn die Haftung 
des Rheders. Artikeln 451 und 736 
Deutschen Handelsgesetzbuches anerkannt wird, ist lediglich 


wie sie in den des 
eine aeressorische, die neben diejenige des schuldigen Schiffs- 
mans tritt, wend gwar der Regel nach anf Schiff und Fracht 
beschränkt, inhaltlich aber bezüglich des Schadens, für den 
gehaftet wird, von jener nicht verschieden ist. In diesem 
Sinn sind die Bestimmungen des Hamburger Gesetz- Buches 
hei ihrer Berathong verstanden worden und auch von der 
Rechtsprechung der hüchsten Gerichte gehandhabt. — Damit 
ist die Meinung. das wegen der Wortfassunr des Artikels 
7 („den durch den Zusammenstoss dem anderen Schiffe und 
‚Jessen Ladung zugefügten Schaden zu ersetzen“) eine Bin- 
schränkung der im Artikel 451 generell statuirten und im 
Artikel 736 newlrücklich in Bezug genommenen Haftpflicht 
für Collisionsfülle gebeten sei, hereits zur Genüge widerlegt 
und betont worden, das Artikel 736 lediglich einen einzelnen 
Auwendungetall des im Artikel 451 aufgestellten allgemeinen 
Princips behandelt und dass für die Frage, welchen Schalen 
in Collisionsfällen der Rheder für den schuldigen Schiffsmann 
zu Rechtsgrundsätzen der 


aquillixchen culpa entscheidend. — Ob eine Beurtheilung des 


ersetzen habe, einfach den 
vorliegenden Falles nach spanischen Recht zu abweichenden 
Ergelmissen führen konnte, war nieht zu erwägen, da der 
Meinung, dass hei Klagen aus einer auf offener See zwischen 
Schiffen fremuler Nationen stattgehabten Collision der in foro 
angerufene Richter nieht das jus fori, sondern «das sogen, 
Recht der Flagge auf das sehuldige Schiff anzuwenden habe, 
nicht beizutreten iet.“ Vel. Wagner, Handbuch des Seerechts 
$ 17; Entsch. do Ob.-App.-Ger. zu Lübeck in: „Bremer 
Rechtssachen* Bd. II, Abtl I, S. 8 ff (Erk. d. Ob.-Land.- 
Ger. zu Hamburg vom 24. September 1888; in Seuffert, 
Archiv, N. F.. Bd. VV. S. 75 f) 





Vermischtes. 





Beobachtung des auf der Seewarte aufgestellten 
Magnesium-Lichtes. 

Mit dem Dampfer Pollux“, den die Eigenthümer, die 
Herren Pauls & Blohm, frenmillichster Weise dem 
Seeschiffer-Verein zwecks einer Fahrt zur Beobachtung des 
Blitzlichtes des auf dem südlichen Thurme der Seewarte auf- 
gestellten Magnesium - Leucht - Apparates zur Verfügung ge- 
stellt hatten, unternahm am 28. August, um 8 Uhr Abends 


in 
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eine grössere Anzahl Mitglieder dieses Vereins eine Falırt, 
welche his nach Harburg ausgedehnt wurde. Der Exeursion 
hatten sich verschiedene Staatsbeamte, Angestellte der Sev- 
warte, sowie Inspectoren von Dampferlinien angeschlossen. 
Die wührend der Fahrt angestellten Beobachtungen des 
Lichtes ergahen, dass dasselbe eine Leuchtkraft ‘ersten 
Ranges besitzt. Auch ohne Flamme des Lichtes zu 
sehen, welche zeitweise durch Bäume und andere Objecte 
verdeckt wurde, liess sich der Standort «desselben durch den 
hellen Schein, welcher sich trotz der Erleuchtung der Luft 
durch die vielen in der Stadt hefindlichen eleetrischen 
Lampen deutlich abhob, klar erkennen. Auf eine Ent- 
fernung von ca, 4 Seemeilen war das Leuchtfeuer noch #0 
stark und deutlich, dass dasselbe beim jedesmaligen Auf- 
blitzen sofort wieder gefunden wurde, trotzdem auf Wilhelms- 
bury (in derselben Richtung und beinahe eine Deckpeilung 
mit dem Magnesiumlichte) mehrere sehr starke ¢lecttische 
Lichter brannten. Nachdem man in Harburg einige Zeit 
stillgelegen, trat der Dampfer die Rückfahrt an und landeten 
die Theilnehmer an der Fahrt um 9, Uhr an der St.- 
Pauli-Landungsbriicke. 

Ueber die Construction des Apparates äusserte sich der 
Erfinder, Herr Professor Sehirm wie folgt: 

Der ganze Apparat mit allem Zubehör ist nur 2m hoch, 
bei etwa 85 em Durchmesser: in dem Inneren befindet sich 


die 


ein Gebläse, durch welches Benzingas erzeugt wird, indem 
man Luft durch stark mit Benzin getränkten Bimstein hin- 
durchtreibt. Dieses Benzingas wird dann durch sehr feines 
Magnesium-Pulver hindurchgefiihrt und gelangt. mit diesem 
grsättigt aus einer Röhre emporsteigend, durch ein kleines 
Flämmehen zur Entzündung and zwar mit solcher Inten- 
sivitüt, dass z. B. der gestern gezeigte Apparat, nach dem 
Ausspruch des Erfinders, eine Lichtstärke von en. 400000 
Kerzen entwickelte. Die Thiitigkeit des Apparates wird 
durch ein Uhrwerk geregelt und ist derselbe, um von Wind 
und Wetter nieht beeinflusst zu werden, in einem Glaskasten 
eingeschlossen. Der Verbrauch an Magnesium ist schr ge- 
ring, es werden, je nachdem eine Stärke von 2UN0KK) bis 
400000) Kerzen erzielt werden soll, zu jedem Blink nur 4 
his 10 Contigramme Magnesiumpulver verwendet, Der Ver- 
beaneh stellt sich somit in der Stunde auf 14,4 bis 36 Gramm 
dieses Pulvers, in zehnstündigem Betriebe also von 144 
bis 360 Gramm, 6 Mk. und 13 Mk. kosten 
würden. Dahei ist der Apparat weder an Condensatoren, 
noch an Nebenapparate, noch Retlectoren gebunden, wenn 


welche resp. 


auch letztere, namentlich Linsen, den Schein bedeutend ver- 
stürken würden, Der griisste Vortheil, den dieses Licht je- 
doch bietet und der auch überall Ausschlag gebend sein 
wird, Feuer errichtet oder Iwstehende einer Um- 
änderung unterzogen werden sollen, ist «ler, in 
grösserem Maasse als jedes andere bisher erzeugte Licht die 
unsichtige Luft zu durchdringen vermag. Bekanntlich fehlt 
gerade dem eleetrischen Lichte diese Eigenschaft in sehr 
hohem Masse. 


wo neue 


dass es 


Metall-Stopfbüchsenpackung. 

Wenn wir uns heute mit dieser vielerörterten und doch 
his jetzt nicht zur Zufriedenheit gelisten Frage beschäftigen. 
so veranlasst uns dazu der Umstand, dass wir glauben, unsere 
Lever anf eine Neverung hinweisen zu können, welehe un» 
streitig den an eine Stopfblichsenpackung zu stellenden An- 
sprichen in einer zuvor von keinem anderen System er- 
reichten Weise entspricht. 

Die geringe Dauer der bis jetzt meist verwendeten 
VPaekungsmaterialien aus mineralischen oder vegetabilischen 
Fasern vn. dal, hat zu der Veherzengung geführt, dass eine 
thatsiiehlich Inauchlmre Stopfbiichsenpackung nur aus Metall 
bestehen könne und genau dieselben Funetionen zu erfüllen 


habe, wie die Kolbenringe, nämlich die Erzeugung eines 
(dauernd zuverlässigen und diehten Abschlusses bei mini- 
malem Reibungswiderstand, 

Diese Aufgabe erfüllt in beachtenswerther Weise 
Gminder's Metallpackung mit geriffelten inneren und äüusse- 
ren Dichtungsfliichen, welche sowohl in Deutschland, als in 
verschiedenen Auslandsstaaten durch Patent geschützt ist, 

Dieselbe besteht, wie aus untenstehender Zeichnung er- 
sichtlich, aus mehreren, (in der Regel 4) Lagen diagonal 
geschnittener und in Hälften gespaltener Ringe aus bestem 
Lagermetsil, welche an den der Stopfbüchsenwand und der 
Stange zugekehrten Flächen mit Riffeln oder Kannelirungen 
versehen sind. 





Hierin liegt ein sehr wesentlicher Vorzug gegen‘iber 
allen bisher bekannten Systemen, denn die geriffelten Dich- 
tangsflächen schliessen sich auch an nicht mehr vollkommen 
glatte Stungen- und Stopfbüchsenflächen älterer Maschinen 
dicht an, wie aus den uns vorliegenden Zeugnissen hervor- 
geht, welche die allgemeine Verwendbarkeit 
Gminder’s Metallpackung unzweifelhaft bestätigen. 

Weiterhin bezweeken die Kannelirungen der Dichtungs- 
flächen die Drosselung des Dampfes, der, von Rille zu Rille 
sich durchzwängend, rasch seine Spannkraft gänzlich ver- 
liert. Hierdurch wird es möglich, vollständige Abdichtung 
sehon bei sehr leichtem Schraubenanzug am Stopfbüchsen- 
deckel (Brille) zu erzielen und es ergiebt sich als praktisches 
Resultat eine namhafte Verminderung 
standes und entsprechende Ersparnis 
Maschine, bezw. an Feuerungsmaterial. Dieser Umstand be- 
wirkt auch das günstige Resultat der Verwendung von 
Gminder's Metallpackung bei hohem Dampfdruck, welches 
besonders durch das Grasonwerk in Magdeburg-Buckau in 
folgenden Worten bestätigt wird: 


von 


des Reibungswider- 
an Arbeitskraft der 


„Besonders günstig ist die Verwendung Ihrer 
„Metall-Stopfbüchsenpaekung bei höherem Dampfdruck, 
hohem Druck 

»Widerstanden haben. als die Ihriren.“ 

Wir haben gerne Veranlassung genommen, auf diese 
zweckmässige Neuerung hinzuweisen, die gewiss allseitigem 
Interesse begewmen wird. 


„da andere Packungen nicht so 


Zur Erlangung genauerer Mit- 
theilungen wolle man sich an die mit dem Vertrieb in 
Deutschland und der Verwerthung der Auslandspatente be- 
trante Firma Paul Lechler in Stuttgart wenden, welche 
auch Formulare zur Aufgabe der néthigen Dimensionen für 


hl 


Probeauftriige kostenfrei versendet. i. 


Seeräuber im Mittelländischen Meere. 


Nach der „Shipping Gazette“ bringt der Messagerie- 
Dampfer „Senegal“ Nuchrichten aus der Levante, denen zu 


Folge man an ein Wiederauftauchen von Piraten in dem 


östlichen Theile des Mittelliindischen Meeres glauben muss, 
Da die Dampfer der Linie oftmals grosse Summen Contanten 
nach Griechenland, der Türkei und Arsgypten bringen, so 
hat die Direction angeordnet, dass die Schiffe der Gesell- 
schaft mit Waffen, unter Anderem mit einigen Kanonen 
kleinen Kalibers ausgerüstet werden sollen. 


„Norges Sjöfartstidende” giebt folgende Uebersicht über 
die Handelstlotten schififahrtireibenden 
Staaten im Verkältniss zu ihrer Bevölkerung. 

Es entfallen auf je 1000 Einwohner in 


der verschiedenen 


Norwegen . 2. . 767 Tons 
Grossbritannien . . 197 „ 
Griechenland . . . . 29 
Dänemark . . ».. . DR, 
Schweden . . . 105 „ 
Holland. . . . . My 
Vereinigte Staaten . 59 „ 
Preussen . . 4 , 
Spanien... . . cd. 
Italien . . » . 28 

Ba Oe 


Frankreich 2... 


Das „Journal des intéréts maritimes” giebt nach einer 
Schätzung von Beerboom (die Getreidequantität, welche zur 
Ausfuhr gelangen kann und den zur Deckung nöthigen Be- 
darf in den verschiedenen Ländern wie folgt an: 

Voraussichtlicher Teberschuss. 
Mill. quarter 
Canes 206 ee te Rg = 
Russland, Rumünien, Bulgarien | 
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Verein. Staaten . 


Rumelien, Türkei ‘i 2 r * 
Indien und Persien . » =» 2 2... 6G, fr 
Oesterreich-Ungarm . : a n 
Australien. Chile and Argentinien . » » 2 4 a 
Aegypten, Algier und andere Staaten. . Phe = = 
Toral 50 Mill. quarter 
Voraussichtlicher Bedarf; 
Grossbritannien 2 9 2 nn ea 1% Mill, quarter 
Frankreich 2 2 2 eee ees ar = 
Deutschland, Holland und Belgien . . . 6 „ os 
alien 2 ww 2 2 2 0 2 0er « 
Spanien und Portugal . . . Von 7 
Sohwele. = 4 soa chow ie ae ae a BS Og n 
Ostindien und China 2h „m * 
Andere Staaten . der ; 
Total 44 Mill. quarter 


Scylla und Charybdis. 

Einen interessanten Artikel über die Strömungserschei- 
tangen in der Strasse von Messina, insbesomlere liber die 
Wirbelbiklungen der Seylla und Charyhdis, von der Feder des 
Wasserbau-Inspectors Keller in Rom, bringt das soelen er- 
schienene achte Heft der „Annalen der Hydrographie 
und maritimen Meteorologie.“ 

Nach einer kurzen Vorbemerkung über die mythische 
Darstellung der Gefahren der steiliamschen Meerenge führt 
der Verfasser aus, dass die Stromerscheinungen der Strasse 
von Messina lediglich von Ebbe und Fluth und in zweiter 
Linie von dem Eintlusse des Windes abhängen Unriehtig 
ist die Anschauung, welche vielfach verbreitet ist, dass neben 
diesen Tieeströrnnngen noch andere Meeresströmungen vor- 
handen sein sollen, oder dass neben den Hauptströmungen 
dauern] Gegenstrüme seitlich oder in die Tiefe vorkommen, 
wodurch man die Wirbelbildungen zu erklüren versucht hat. 
Dagegen stehe fest, dass während des Vorschreitens der ein- 
gehenden und des Zurück weichens der ausgehenden Strömung, 
in Folge der schroffen Weehsel in Breite, Tiefe und Richtung 
Strombettes vortihergehenl sieh und 


des seitliche Gegen- 


Unterströmungen wuslallen, bis nach einiger Zeit siimmthche, 


oe 
=~] 
1 


Wassermassen die Strasse von Messina in gleicher Richtung 
durchfliessen. Diese Störungen des glatten Verlaufes der 
Tidesströmungen durch die unregelmässige Gestaltung des 
Strombettes sind die Ursachen der Wirbelströmungen van 
Seylla und Charybeis. 

Dem äusserst sind zwei Strom- 
karten, je eine für den eingehenden und ausgrehenlen Strom 
beigrefügt. 


interessanten Aufsatze 


Petroleumquellen in Südamerika. 

Das „South American Journal” bringt in seiner Ausgabe 
von 11. Juli die folgende Notiz über die Petroleum-Produktion 
in Süd-Amerika. 

Eine neue Quelle des Wohlstandes scheint in Süd-Amerika 
zu Tage zu kommen, nümlich das Petroleum. Es ist bekannt, 
dass sich eine Gesellschaft gebildet hat zur Ausbeutung der 
Petroteumquellen in Peryta, Peru und dass die Ergebnisse 
des Unternehmens sich so erfolgreich gestalten, dass voraus- 
sichtlich binnen kurzer Zeit alle Locomotiven und anderen 
Dampfmaschinen sich des Petruleums als Heizmaterial bedienen 
werden, 

In den letzten Wochen sind uns Correspondenzen aus 
Columbien und Venezuela 


zugegansren, welche bestätigen, 


das auch in diesen Ländern Oelfelder vorhanden sind, die 


einen reichen Ertrag abwerfen können, aber leider fehlt es 
an dem nöthigen Kapital um Einrichtungen zur rationellen 
Gewinnung des Robproduktes zu treffen. Nach den Angaben 
des Venezuela-Corresponcenten würde die Industrie zweifellos 
sehr lohnend sein. Der Preis des von Nonlamerika eingeführten 
Petroleums beträgt mindestens 23.80 Bolivares per Kiste von 
10 Gallonen, während das in Venezuela gewonnene mindestens 
gleichwertbige Ov) Preise il Bol. frei mach 


zum van 


Laguayra geliefert werden kann. 





Ertrag der Fischerei in England und Schottland. 
Der Ertrag der in England eingehrnchten Fische betrag 
im Monat Jali d. d. £ 347,850, Schottland £ 215,140, 
in Irland & 14.580, In den mit Juli endenden ersten siehen 
Monaten des Jahres wurden im Ganzen in England gelandet 
für £ 2775407 Fische, in Schottland für £ 958486 und in 
Irland für £ 22.881, 


in 


Capitin Aereboe vem deutschen Daropfer „Anton“ 
schreibt uns wus Copenhagen: 

„Am 1. » von Hamburg nach 
Copenhagen, passirte ich annähernd ungeführ 50 MI, nörd- 
lich von Helgoland, in der Fahrlinie Elle-Homs Ref, das 


Wrack eines gesunkenen, aufrechtstehenden Dampfers, (ver- 


September, auf der Reis 





muthlich des am 26. August gesunkenen Hamburger Dämpfer 
„ehe“ ) 
strichen, eirea 30 Fuss aus dem Wasser ragten. 
bildet eine grosse Gefahr für die Schifffahrt, 


wovon die beiden Masten, anscheinend gelb ge- 


Das Wrack 


T Für die Erweiterung uml Instandhaltung des Hafens 
ist Ende von der Firma 
Lobmnitz & Co, in Renfrew (Schottland) ein Zwillingsschrauben- 
dampter vom Stapel Die Dimensionen sind 
1h XX er het eine 400 HP Compoundmaschine mit 
Oberflichencondensution, ferner cinen Prehkrahn vou 30 Tans 
Traghilugkeit und 44° Ausladung, einen 8 Ton-Felsenbrecher, 
Dis 
Priestman’schen 


von Pernambuce vorigen Monats 


gelassen. 


Patent Lobnitz, um den felsigen Grund zu brechen. 
Felsen 


ifbagger emporgezor 


losrebrochenen werden mit einem 





sound im Schifferaum niedergelegt, 





Wahrend der Arbeit bewegt sich der Dampfer selbstständig 
an den Ketten fort. 
der Erbauer 


Die Kettenwinden sind ebenfalls Patent 


Gesunkenes Wrack. 
Der am 18. August New-York 


kommene Dampfer „Halley” traf 22 Sm. SO?40 per Comp. 


von Santos in ange- 


von Navesink-Lenchtfeuer, plötzlich ein gesunkenes Wrack 
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und fand eine viertel Seemeile östlich davon 141. Faden 
Wasser. Von dem Wrack waren zwei weisse Maststumpfe, 
an deren einem noch ¢in kleineres Rundholz festsass, 10 Fuss 
über Wasser sichtbar, Es schien ein Dampfer oder Dreimast- 


schooner zu sein, welcher den grossen Mast verloren Hatte. 





In der Woche vorn 13, bis zum 20, August haben die 
folgenden Schiffe die Neufundlandbiuke passirt, ohne Eis 
geschen zu haben. Die angegehenen Längen und Breiten 


sind die Mittagsstandorte, welche dem 50. Meridian zunächst 








liegen. 
Daum ee ne, ine |S Capt 
August) 0 + @ | 
12 144 42149 24 Elbe Diseh, Thalenhorst 
12 43 451 3% La Flandre Hall. Schtnuck 
12 44 45,530 40) City of Worcester Brit. Fortune 
12 1147 15.50 24 (British Princess Brit, Freeth 
13 46 49) 46 46, Alaska ‚Brit. Murray 
13 045 00° 55 09 Augusta Victoria Dtsch,  Barends 
13 045 0) 50 00 Sainaria Brit, Fenwick 
13 748 07 49 08 Circassia Brit. Hedderwick 
13 44 08:52 44) La Campine Holl. | Smit 
14 45 14 51 45 Cutie Brit, ‚Jones 





* ge 
Schiffbau. 
Die lierren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, ans 
rechtzeitig von bevorstehenden Stavelläufen, Probsfahrten, anch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Am 27, August lief bei Chr. Jürgens & Co, auf Stein- 
wänler ein für die Nene Bogsirdampfer-Company erbanter 
Dampfer, der „Reiher“ vom Stapel. 








Am 1, September lief auf Johann Lange's Werft in 
Verresack ein für die Firma Gehr, Seetzen in Hamburg er- 
bauter stählerner Dreimastschooner vom Stapel. welcher in 
der Taufe den Namen „Hamburg“ erhielt, 


Die Dampfschifliährtsgesellschaft „Neptun“ contrahirte 
in der vertlosenen Woche bei der Schiffswerft von Henry 
Koch in Lübeck den Bau eines neuen, ca. 600 Tons ladenden 
Dampfers; derselbe kommt im März 1892 zur Ablieferung 
und soll in der Fahrt zwischen Bremen und den Ostseeiiifen 
Verwendung finden, 


Der in Hull erbaute Dampfer Berlin”. Eigeuthum der 
Yorkshire Coal and Steamship Company, machte am 20, Aug. 


seine Probefahrt, auf welcher er eine Fahrgeschwindigkeit 
von über 14 Kn. erzielte. Das Schiff, das 1080,53 Tons 


Brutto-, 526.26 Tons Netto-Raumgehalt hat, ist für die Fahrt 
zwischen Goole und Hamburg bestimmt. 


Am 25, August legte der am Tyne für die Goole Steam 
Shipping Company erbaute Dampfer „Hebble“ seine Probe- 
fahrt ab, auf welcher eine Fahrgeschwindigkeit von mehr als 
13 Ku. erzielt wurde. Das Schiff, das eine Tragfähigkeit 
von 1,125 Tons hat. ist 235° lang, 31.6% breit und 16,6” tief, 

Anf der baltischen Schiffshauwerft in Riga wird für die 
russische Regierung ein grosser gepanzerter Übsean-Kreuzer mit 
einem Gehalt von 10.633 Tons gebaut. Die Länge desselben be- 
triigt 426 Fuss, die Breite 68 Fuss, die Tiefe 26 Fuss 2 Zoll. Der 
Bewegnungsmechanismus 
Maschinen 13,250  Indieatorenkräften die 
Sehmelligkeit Schiffes auf 20 Knoten pro Stunde 
projeetirt, Die Astillerienmsrüstung des neuen Kreuzer® wird 
ans 4 une 16 
sechszülligen bestehen; ausserdem noch aus 16 Schnellfeuer- 
kanonen 


wird aus zwei dreevlindrigen 


von hestehen ; 


des ist 


achtzölligen weittrayenden Geschützen aus 


und # 


Armetronggeschiitzen, Der Panzer wird 


u nn nn 1 Lea 





| 
| 


ganz aus Stahl gebant: der unter Wasser befindliche Theil 
wird zum Schutz gegen das Anwachsen von Muschelschalen 
mit einer Holz- und dünnen Kupferschicht belegt. W-Z. 





Schiffsverkäufe. 

Wie die .W.-Z." hört, hat der Norddeutsche Lloyd den 
Dampfer „Albatros“ verkauft und zwar zum Preise von 
ca. 140,000 M., über Buchwerth. Das Schiff war in 
der englischen Fahrt und soll von dem neuen Eigenthümer 
in Westindien verwendet werden. Der Käufer ist Ausländer. 


also 


Das englische eiserne Vollschiff „Caitloch“, welches im 
Februar d. J. durch Stossen auf den Auker der englischen 
Bark „Dunnerdale* im Brandenburger Hafen leck wurde, 
mit seiner grossen Salpeterladung wegsank, ist an eine 
Rhederei in Helsingborg (dem Vernehmen nach für 5400 £) 
Der Eigenthiimer des bei Wenke’s Dock 
liegrendlen Sebiffes traf dieser Tage hier ein, um weitere Bestim- 
tingen über die Fortschaffung etc. zu treffen. 


verkauft worden, 





Frachtenberichte. 
Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 5, Sept. Wir bedauern sehr, unseren ge- 
ehrten Lesern keine Verbesserungen unseres Frachtenmarktes 
melden zu können. 
darnieder, 


Das Geschäft liegt vielmehr gänzlich 
Seit langer Zeit ist nicht eine solche Geschüfts- 
stille vorhanden gewesen. wie gerade augenblicklich der Fall; 
unsere Befrachter verhalten sich günzlich theilnahmlos und 
lehnen entschieden ab, sich auf neue Unternehmungen ein- 
zulassen. 

Die neuesten politischen Nachrichten aus Chile, welche 
den Sieg der Vongress-Partei meldeten, werden hoffentlich 
bald eine Belebung des Marktes, wenigstens in dieser Rich- 
tung hervorrufen, vorliufig ist davon allerdings noch wenig 
za merken. Wir notiren: 

Von hier nach Adelaide, Port Pirie oder Sydney 20/—21/3 
pr. Ton Reg. ~, 
Melbournewharf 20/—21/3 sh. pr. Ton Reg. 


ee „ Calcutta #— 1’ — pr. Ton Salz. 

En » Rangoon 7/6—-8/—, u » nominell, 

nn» » Callao 18 sh. pr, Ton d. w. 

pre Pr » San Franciseo 13/—14/— per Ton d. w. 

a » New-York oder Philadelphia & 8-7/6 per Ton 
d. w. 

Ba, #4 » Wilmington, Charleston oder Savannah 
%— per Ton d. w. 

5 « Pernambuco. Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 32/6 per Ton Reg. 
Von Memel nach Rio de Janeiro £ 4.2 6 d. Option Santos 
£ 4,7 6d. per Standard. 
„ Carlshamm unl Carlskrona nach Rio de Janeiro 82/6. 
per Standard. 

. Helsingfors nach Rio de Janeiro 85/ per Standard, 

„ Bone, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 

» Cadiz nach Rio Grande de Sul, 34/ d., Option, Porto 
Alegre 4 sh. per Ton Sulz. 

„ Neweastle NSW nach Valparaiso f. O. und einem Hafen 
bis Pisagua und zurück Canal f. O. 53/— A 52/6 /. 1 sh. 
3d. falls direct. 

» Tyne nach Valparaiso f. O, bis Pisagua und zurück 

Canal Sf. O, MV— '/, 1/3 direct, 

Retourfrachten ; 

den Salpeterplätzen nach dem Canal f. ©., 40 sh, für 

prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 

abzüglich 1 sh. 3 d. für direete Beorderung. 


Von 


Von Costarica-Europa 42/6 per Ton Gelbholz. 

„ Ecuador-Europa 40/— per Ton Steinniisse. 

» : Macassar-Europa 45/— Coprah. 

„ der Yucatan-Kiiste nach dem Canal f. O, 32/6 a 33/6 
pr. Ton Blauholz. 
Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O. 42/6445/— abzüglich 2/6 für direete Beorderung. 
„ Laguna de Terminos — Canal f.0, 30/— per Ton logwond. 
» New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum. 
Wilmington, Charleston, Savannalı oder Brunswick — 
Cork £. O. 2 sh. 10%. und 4 ah, 11, d. und 5%, 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 21. Aug. Die Aufregung in Folge des 
russischen Roggennusfuhrverbotes erreichte ihren Höhepunkt 
zu Anfang der Woche und hatte einen starken Rückgang 
der Preise im Gefolge, welch’ letzterer die Aussicht auf stetige 
und dauernde Verschiffungen von diesem Continent eröffnete. 
Unglücklicher Weise war die Stetigkeit der Preise auf einer 
niedrigen Basis nur von kurzer Daner und es ist wiederum 
eine Steigerung eingetreten, welcher Europa jedoch nicht 
zu folgen gewillt scheint. Die Abschlüsse der Woche haben 
sich denn auch im Allgemeinen anf die Deckung von Rinmte 
auf Grund früher abgeschlossener Verkäufe beschränkt und 
Europa soll dem Vernehmen nach ein bedeutendes Quantum 
Weizen, welches es früher eontrahirt hatte, wieder verkauft 
haben. Theilfrachten waren in Folge dessen Hau und für 
prompte Verladung niedriger. Die Ernte-Aussichten für 
Getreide bleiben inzwischen ausgezeichnet und der Mais hat 
warme Wetter der letzten Zeit 
wonnen. Ueher Baumwoll-Abschlüsse können wir aus eigener 
Erfahrung wenig melden und glauben wir nicht, dass ausser 
den Abschlüssen von fünf oder sechs Dampfern, welche zu 
unserer Kenntniss gelangt sind, noch weitere zu Stande ge- 
kommen sind. Das ührige Geschäft ist sehr rulig, da der 
Mangel an Stückgütern das Chartern von Dampfern beein- 


durch das hedentend ge- 


trächtigt. 

Die Lage des Segelschiffmarktes ist unverändert. Räumte 
bleibt knapp und in einigen Fällen wurden wieder höhere 
Raten bezahlt, aber im Ganzen ist der Markt wenig belebt. 
Die lebhafte Nachfrage, welche seit einiger Zeit im Fracht- 
geschäft für Naval-Stores geherrscht, hat etwas nachgelnssen 
und volle Raten können für Schiffe auf Ankunft nicht mehr 
erzielt werden. es sei denn für ganz kleine Fahrzeuge oder 
für solche, welche prompte Verladung anbieten können. 


Getreide Provisionen. 

Liverpool. Dampfer al. 10, 
London, Dampter tad, 20 
(ilasgow, Dampter Mad. 22/6 
Hamburg, o> pig. 1 mk. 
Rotterdam. 12" ae. 20 cents. 
Amsterdam, He. 20 cents. 
Copenhagen, Tatlury 25/ 
Bordeaux, 4 32'/2 cents, 
Antwerpen, il. 15/ 
Bremen, 1 mk. 1 mk. 
Marseille. 4 25/ 
Hull, lad. 20/a25, 

Baumwolle, Mehl i. Siicken 

gepresst. u.VOelkuchen, Manssput, 
Liverpool, Dampier 3-32. 7/6 11/3a17/6 
London, Dampfer =... ee, 12/ 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer oo... ae 10, 15/a25/ 
Hamburg. 1/4 lf, Mr mk. 
Rotterdam, se faa i7'/ cents. 16e, 
Amsterdam, 35 events, 17°, cents. 16a20c. 
Copenhagen, va eras 22 ia2s/e un 
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Baumwolle, Mehl i, Sücken 


gepresst, u,Uelkuchen. Maassgut. 
Bordeaux, eta aeae 25 cents. $4. 
Antwerpen, 3-32. 12/6d. 15/—20/ 
Bremen, $-d2ad-1Be, we ks 50 mk. 
Marseille cece nt ee eee 22 /6a27/6 
Hoy. 5 | See 12/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 
Cork 1. O. Ver. Kin. Continent. Shanghai. 


S.Y. Balt. Direet, 
Getreide per Dampfer 
nominell 4/ 4 3,9 4 vars 
Raff. Petrol. per Seg. Wad! 2Ba2/4" Be, 
Hongkong. Java. Calcutta. Japan. 


Getreide per Dampfer 
mamingtl ll gaertt seenve wenn 
Raff. Pe rol. per Segl. 23" /sa2de, 22a240, Mal 5'/yo, 23022 Y9r, 





Biichersaal. 


Koninklijk Nederlandsch Meteorologisch Instituut. Utrecht 1891. 

Da die im Jahre 1888 erschienene Ausgabe des ge- 
nannten Werkes eine üusserst günstige Aufnalime von Seiten 
des sermännischen Publicmas gefunden hatte und in Folge 
dessen schnell vergriffen war, hat sich das „Koninkl. 
Nederl. Meteorologiseh Institnut” veranlasst gesehen, eine neue 
Auflage zu veranstalten, 


Sir 


Dieselbe weicht insofern von der 
früheren ab, als man, unter Berücksichtigung der seit dem 
December 1888 bei dem Institut eingelanfenen Journale, in 
der Lage war, neu zugegangenes Material zu verwerthen and 
so der neuen Ausgabe einen erhihten Werth zu verleihen. 
Der Beweis, wie die dem niederländischen 
Institut zusammengestelite Arbeit auch in anderen Ländern 
Anerkennung gefunden hat, liegt (darin, dass viele fremde 
Regierungen für ihre Kriegsschiffe Exemplare des Buches 
Um des Werkes zu er- 
leichtern, sind der neuen Ausgabe vier Karten beigegeben, 
auf welchen die verschiedenen Routen aufgezeichnet sind. 
Die erste dieser Karten enthält die Ausreisen nach Padang 
in zwei niedergelegten Zonen, von welcher die eine die Reisen 


sehr von 


angeschafft haben. deu Gebrauch 


von März bis und mit October, die amlere diejenigen von 


November bis und mit Februar einschliesst, Die zweite 
Karte stellt in die Ausreisen nach der 
Sundlastrasse dar, die dritte die Rückreisen von Padang und 


die ehendieselben von der Sundastrasse, — Wir em- 


ähnlicher Weise 


vierte 
pfehlen das besonders klar gehaltene und allen practischen 
Anforderungen entsprechende Werk, welches in holländischer 
und französischer Sprache geschrieben ist, allen Schiffsführern 
aufs Beste, zumal der Preis von I fl. ein äusserst miissiger ist, 





J 
Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch dus Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentaugelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blatten im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 


unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


Anmeldungen: 

517. Dr. med. M. Küster, pract. Arzt in Freienwalde, 
Oder. „Taschensonnenuhr zum Gebrauch bei bedecktem 
Himmel”. Vom 28. October [RHO ab. 

Ash, VW. B, de Souza in Pernambuco, V. St, von Brasilien. 
„Unterwaserlahrzeug“. Vom 1. Januar 1891 al. 
50077, F, G. Dietze und P, Duhn in Hamburg. „Deck- 
stiitze für Boote mit seitlich schwingenden Bootsklampen*. 

Vom 10. April 1861 ab. 
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Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Peilungen sind, wenn nicht aus- 
drücklich anders bestimmt. ınissweisend.) j 
= (i 
Ostsee. 
Beabsichtigte Anzündung von Leuchtfeuern bei Häfringe. 
Norrköping-Bucht Ostküste von Schweden. 

Die neue Beleuchtung von Hüfringe soll mit dem 1. 
Oetoher d. J. in Kraft treten. 

Das nene Hauptfener, vin weimes festes Feuer, wird 
sich 15.6 m üher Wasser anid 
befinden. Dasselbe 
Thorm, welcher mit 


10.7 m über dem Erdboden 


wird auf einem roth angestrichenen 


dem gleichfalls roth angestrichenen 
Wirtergebiiude zusammengebaut ist, angezündet wenlen und 
12 Sm. weit sichthar sein. 

Linsen-Leuchtapparat 4, Ordnung. tls, 

Geogr, Lage: o8* 36° 15° N-Br,, 17° 19° 0% O-Le. 

Dus Riehtungsfener, ein weisses Blitzfeuer, wird ungefähr 
40 m SOzO vom Hauptfeuer auf einem viereckigen Thurm, 
welcher an der Einsegelungseite weiss, sonst aber roth an- 
gestrichen ist, angezündet werden, Dasselle wird sich 104 m 
über Wasser befinden und 8 Sm. weit sichtbar sein. 
Linsen-Leuebtapparat 6. Oreaunge, 
Das Blitzfeuer wird ungefähr 13° nach jeder Seite der 


Derkpeilung beider Feuer sichtbar sein. 


Veränderung der Nikolajew-Feuer auf der östlichen Rhede von 
Kronstadt, Russland. Finnischer Meerbusen. 


Am 11. Juli d. I. sind neue Leuchtapparate bei den 
Nikolajewe-Fenern in Betriel) gesetzt worden; das obere hat 
einen Apparat 3. Ordnung und das untere einen Apparat 
1. Ordnums. Das provisorische Feuer, welches daselbst an- 
geziindet war, ist anegeliseht worden. 

Die Richtorsslinie und der Beleuchtungswinkel beider 
Die Höhe 
Feuers betriigt jetzt 27.2 m und die des unteren 16 m über 
Wasser. 


Feuer sind unverindert geblieben. des oberen 


Nordsee. 


Anzündung von Leuchtbaaken in Finkenwärder und Nienstedten. 
Elbe. Deutsches Küstengebiet. = 

Unter Bezugnalme 

10. April d. J. bringt 

Schifffahrt zu 


Bekanntenachunge 
für Handel und 
Hamburg Iierslurch zur Kenntniss der Be- 


aut ihre vom 


die Deputation 


theiligten, dass von der an Stelle ‚er Kénigshaake bei 
Finkenwänler neu errichteten Fettgas Leuchtkanke vom 
1. September d. J. am rin weisser Licht 15 Meter über 


wird. Dasselbe 
wir] das Fahrwasser der Elle aufwärts von der Hichtungs- 
Lenuchthaake stumpfe Tonne ROS 
gleichmässig und zwar bis in das nach dem Orte Finkenwärder 
führende Köhltleth Das Licht 
klarem Werter reichlich 2 Seemeilen siehthar sein, 


gewöhnlich Nielriewaser gezeigt werden 


linie neue und rothe 


hinein hescheinen. wird bei 

Die nene Banke, welche in 43° 32° 30° nördlicher Breite 
und 9° 52° 40° Gstlicher Länge von Greenwich sich befindet, 
ist ein reth anyestrichenes Bauwerk. dessen Gaskessel aufrecht 
auf einem gemanerten Sockel steht und ein in einer Laterne 
endigendes Eiseageriiat trägt. Unterhalb der Laterne zieht 
sich om das Gerüst ein horizontaler Cylinder von 2,5 m 
Durchmesser und 1,25 m Höhe. 

Die jetzige provisorische Köniesbnake, bestehend aus 
einem Ball am oberen Ende einer senkreehten Spiere ist 
um 1. September entfernt werden. 

Am 1. September d. I. 
Rn ae: 5 Ye 


von 


von der bei Nien- 
und Au mar 
Fettgas 


ist ferner 
Breite 
nen 


steilten in närdhcher u" 


Länge Greenwich errichteten 


. é ah hi 
Leuchthaake in 15 m Höhe über 


östlicher 
gewöhnlich Niedrigwasser 
ein weisses Licht gleich demjenigen der Finkenwiirder Leucht- 


baake, jeloch mit grünem Sector. gezeiyt worden. 


Das Licht wird sowohl elbant- elbabwärts weiss, 
dagegen zwischen der rothen stumpfen Tonne R S und der 
Tonne 12 grün demnach 
zwischen den missweisenden Peilungen NO 440 durch Norden 
bis NW > W. Diese Leuchtbaake besteht aus einem eisernen, 
am den Gasskessel gehauten Thurmgerüste, 
genau ‚der Finkenwärder in einer 


Laterne endigt, bei welchem aber der horizontale Cylinder 
fehlt, 


wie 


schwarzen spitzen erscheinen, 


welches len 


wie bei Leuelitimake 


Englischer Canal. 
Lage eines Wracks südlich der Spitze Gillicker. 
Südküste von England, 
Auf der Rhede von Spithead ist das Fahrzeug „Marry 
Offer“ gesunken; von demselben peilt die östliche Tonne der 


gemessenen Meile NW'AaN 34, Kablly. und das Fort Spit in Ost. 
Zur Kennzeichnung dieses Wracks ist dieht südlich von 


Spithead. 


demselben eine grüne Wracktonne ausgelegt worden. 


Berichtigung der britischen Admiralitäts-Karte No. 1951. 


Liverpool-Bucht, Westküste von England. 
In einigen Alslrücken der Br. Adın.-Karte No. 1951, 
Lirerpool-Bucht, steht im Titel des Planes Magnetic 


Variation in 1888, inerensine 9 annmally“ ; ist dafür zu 
setzen: .Magnetic variation in 1888, decreasing 5’ annually“. 
Veränderter Anstrich des Bardsey-Leuchtthurmes. St. Georgs- 


Canal. Westküste von England. 


Zur besseren Kenntlichung des Leuchtthurmes auf der 


cs 


Burdsev-Insel ist derselhe mit horizontalen rothen und weissen 
Streifen versehen worden. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Veranderter Anstrich des Leuchtthurmes von Fire-Island. 
New-York, Vereinigte Staaten von Amerika. 

Der Leuchtthurm von Fire-Island an der Südseite von 
Long Island hat einen neuen Anstrich erhalten. Derselbe 
hat jetzt zwei weisse und zwei schwarze horizontale Streifen 
von je 10,7 m Breite. 


Westindien. 


Wiederanzündung des Leuchtfeuers auf dem Cay Frances. 
Hafeneinfahrt von Caybarien. Nordküste von Cuba. 
Grosse Antillen. 

Nach einer Mittheilung des General-Consuls der Ver- 
einigten Staaten zu Havana ist am 28. Juli d. J. an Stelle 
des im Jahre 1888 durch Sturm zerstörten Feuers auf dem 
Cay Frances ein venes Leuchtfewer angezündet worden. 
sich 18.3 m 
über der Meerestlüche befindet und über den ganzen Horizont. 
15 Sm. weit sichtbar ist. 


Dasselbe ist ein weisees festes Feuer, welches 


Das Feuer befindet sich auf einem hellgrau angestrichenen 
eisernen Krahn, der am SW-Ende des weissen Leuchtfeuer+ 
gehäudes steht. 


Indischer Ocean. 
Anzündung eines neuen Leuchtfeuers an der Mündung des 
Bhaunagar Creek, Camlay-Golf. Westküste von Vorder-Indien. 
Am 11. Juli d. J. ist 
an der Mündung des Bhaunagar Creek ein weisses Feuer 
Dasselbe befindet sich 
4.9m über dem Erdboden umd ist 


an Stelle des alten Leuchtfeuers 


mit Blinken angezündet werden. 
13,2 m über Hochwusser, 
8 Sm, weit sichtbar. 
Linsen-Leuchtapparat 5. Ordnang. 
Das weisse Gebäude, über welchem das Feuer an einem 
weissen Maste brennt, steht naf eisernen Schraubenpfeilern. 
Geogr, Lage: 21° 46° 30% N-Br., 72° 14° —" O-Lg. 
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L. Krüger, Schiffs- und Reise- 








. Apotheken. 
Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren teas 
als in Form von 
Jacken, Westen, Girteln, Kisten und Ringen, 
sowie 

Fender (Wulste) fir Rettungsboote. 

Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- 
dem der „Nautische Verein* in Hamburg das Urtheil abgegeben, 
dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom 
Board of trade genehmigt. 

@aF Preislisten versendet franco SE | 
° Apotheker 
L. Krüger, G. F. ULE. 
Hamburg, Steinwärder. “ELF & Bana Stubbenhuk, Hamburg. 
CHF 
u ae ischer & Brinkama. 
Magnolia-Antifrictions- Metall 

ist für schwere Dampfmaschinen das beste und durch seine aussergewöhnliche 
Dauerhafigkeit ian bili =o Ds; Tessie eat Wasraane Drsendafa 0 L E. 
für den Dampfschiffsbetrieb. Geringe Almutzung. Ersparnisse an Schmier- SPECIALITÄT: 


material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. 


a le Mae ee m un | 1a08a-Gylinderil 


und 
für Lagermetalle. 


FEN. Maschinenöl. 
Magnolia-Antifrictions-Metall-Go. of Great Britain, HAMBURG. 
+ . <F » Stubbenhnk 11. 68 
LONDON & NEW-YORK. — 
Niederlage bei dem alleinigen Verirder gr Padderats, | Ostsee-Bad Warnemünde 


Alte Gröningerstrasse 9, Hamburg. Hötel und Pension Hübner. 


Er | Prachtvollste und freieste Aussicht 


Heinrich Vahlbruch, auf das Meer. 


HAMBURG. = seat gratis, 2 


St. Pauli, Hafenstr. Nr. 55, Fernsprecher 147, Amt IV. £ N Pa u 
= Telepho eiephon 
P| mm Core Hine Amt Ne. 452 


Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. © 
Pramirt und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. Prämie Conditorei 


Civil- u. Uniform-Anzüge 
Hamburg 1889. Hamburg 1880. 











2 und Marcipan-Fabrik. 
G. Hechelmann 
HAMBURG 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. Neuerwall 22. 
Werkstatt für nautische Instrumente. = 
Pu spe Jean erg Kompasse mit Patentrosen, Neuheit. 
” he io te A dint "N Schiff ik ti oe 

a ea ard eae RE Blöcke 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel b ; 
ee eee esol 1068 ary 1889 ——s aus geschmiedetem und 


gepresstem 


i Stahl. 
Otto Bern eT Higginson's Patent. 
Sind leichter und billiger als Holz- 


H am b u rg f Ste i n h oft 3. und Eisenhlöcke und dem Rosten und 


Reissen nicht ausgesetzt. 


pe Blektrische Schiffsbeleuchtung. BE, "Ley jr. 
EEE 42 gr. Reichenstr., Hamburg. 








Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“‘ 


Von Hamburg via Antwerpen 
Nach Punta Arenas (Mag.-Str.), Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo wi Callao: 


Am 5. September: Dampfschiff „Menes“, Capt. Behrmann. 


Von Hamburg via Antwerpen, Montevideo un Port Stanley (Falk. Ins.) 


nach Chile und Peru: 
Am 1%. Septeinler: Damypischiff „Herodet'‘, Unpt. Prehn. 


Nach der Westküste Central- Amerikas: 
via Chile, 
Am 3. Ovtober: Dinnpischiff .Karnak”. Capt. Sagyau. 


Näheres bei n Knöhr & Burchard, Nil. 





Dr —,—,—\.\alpareiso 
Hanbun Stanericiche Danpfschifhrts each. Ch Tauique 


die eiserne — — Poncho“, 


Brasilien ua La Plata goes 





Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: Callao 
ns. Ri = | die eiserne deutsche Bark ,,Columbus* 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos A! x 
8 Sept: Dumpfschiff „Cintra*, Capt. Th. Saiuherlieh. | Nach 


Nach Bahia, Rio de Janeiro wid Santos Port 


16. Sept.: (via Lissabon) Dampischif „Curitybe*, Capt. A. Birch. | Ad | . | 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos), 2" ‚ernlae 


. Sept.: (via Lissabon) Dampfschifl „Patagonia“, Capt. J.G. v. Holten. Im A.ı 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos Nach 
30. Sept.: (via Lissabon) Dampfschiff „Seen Nicolas", Capt. A. Siepermann. Melbourne 


Sämmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Giiter für: 


Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande J 
do Sul und Porto Alegre ! in Durchfracht' via Rio de Janeiro, W hart 





die eiserne deutsche Bark „Atalanta‘* 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario # grey 
und San Nicolas ._m 
5. Septhr.: (via Madeira) Dampfschifl „Porto Alegre”, Capt. A. Barrelet, Brisbane 


2. Sept.: (via Madeira) Dampfschit! „Bahda*, Capt. J. Behrmann, die eiserne diinise ‘he Bark „Anna Agnete** 
5. Oetober: (via Madeira) Dumptsehil „Desterro", Capt. P. H. Drever. “10 A. 1. 


Güter in Durchfri scht via Montevideo nach: Diamante, Parana, Nach 
Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Exquina, Goya, Corrien- ~ 
tes, Asuncion, Bahia Blanca u! Patagones. New-York 


ay R das deutsche Schiff „Union“ 5/6 A. 1. 1. 
Nähere Auskunft . . ” ) 
ee August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. Nach 


Witten Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. "xt" New-York 


das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 











Nach 
Hamburg-Australien Rang oon 
tiber Antwerpen, ohne Umladung. das englische urn ak ‚Port Douglas‘* 
. : 100 A. 
Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 
. D, „Er ioe 25.8 ber. 
= enn See Rob. M. Sloman j Ir. 
| Näheres wegen Fracht bei Rob, M. Sloman, yr. wegen 
Passagierbeförderung hei der 
Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Bürsenhof 25, Sextant 
Makler für die einkommenden Dampter: mit Attest der Seewarte wird gekauft. 
Knöhr & Burchard \t., Steinhöft 8. Offerten an Winkmann, Frankfurt a/ 0. 


Görlitzer Strasse 14. 
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Nach 


Rob. M. Sloman jr.’ Prt label und Capow 


Mittelmeer- Dampischifffahrt. 


~«rne deutsche Bark „Mereator‘, 
+1.33 L 1.1. Capt. Schade. 
Nach Malaga, Barctionn,. Genua, Livorno, Neapel, Messina, ~ 1 e 
Palermo un! Catania, Nach Guayaquil 
A. 1 ; ampfschiff - . 
ca. am 8. September Dampischiff „Messina“. Deitsche Sehonserbrier „‚Aretau®, 


Nach Cette und Marseille: 


am 15. September 


Damptschiff „Neapel. 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 


NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. 


Rob. M. Sloman jr. 





UNION 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packet -A.-G. 
Regelmassige Dampfschifffabrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


Amalfi CaptKraeft 9. Sept. 
“California „ Dröscher 16. Sept. 
Taormina „ Koch 23. Sept. 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
hören der Hamburg-Amerik. Packet. je 2 
Niüheres weren Fracht bei 
Rob. M. Sloman i 
Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb. Amerik. Packett.-A.-G.. 


Dovenfleth 18-21. 


ea term (em en un em ı 


Otto Messtorff 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No, 295, 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. ,, 


a 0 0 a + tame 6 (|) mm +s cue ss am ı 0 cs 


Johs- Wolters 


Mechaniker, 


Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt I, 4769, 


Ben ce ee oe 
Qiao aos Oe 0+ eee + 6 eee + + ee | 


Anlage 
electrischer Haustelegraphen, 


electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 
sowie 


Anlage und Reparatur 


Maschinentelegraphen, 
Steuer- u. Hafentelegraphen. 


Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


under 


T , elac . 

New-Orleans 

nach simmtlichen Plätzen in 
Texas, New- — Arizona, 


Colorado, er und 


Californien 
ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten beilingungen. 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2, 
| Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacifie Company und 
N 








Mexi an International Railway. 


22000 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


vou 


Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 


Carl Fr. Kraut 


8 Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschfinenbetrieb. 


Uebernahme von 
Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote. 



















| +33 L 1.1. 


Cant. J. Bodeewes. 
Dieser folgt 
din, Bark „Dora“ + 5/3 L. 1.1. 
Capt. Sönniksen. 


kupterb, 


Direct nach 


Punta Arenas (0, R.) 


und ev. anderen Plätzen Central-Amerika's 
ohne vorher Mexico anzulaufen 

dänische Bark „Vidar“ 7 # AY 1. 
Capt. Jepsen. 


Knöhr & Burehard, Nile. 


Wilh. Richers, Hamburg, 


| Stubbenliuk No. 37. Ferns sprecher No. S4. 
Bank-Conto: Nordd. Bank, 
Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 
Schifsproriaut und Schifsmaterialien. 
Konservirte Gemiise, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 


eiserne 








Üebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Aus 
wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltzerenden. 





Lager von 


Patent-Yellow-Metal 


 a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Röhren-Fabrikate, 


_ Fr. Cordes jun. 

Lager von 

ı Bedarfsartikel für Schiffbau, 

Prima Werkzeuge. 
Hamburg. 


Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt im Deutschland 





vorhandenen Sehranubenlwote mit Be- 
triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 
(kein Benzin) 





wit Pe tr oleum-Boots- 


Motoren (Ps stent Capitaine) 


durch 


Carl Meissner, Hamburg. 


ausschliesslich 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialität: Grösste existirende 
Fertig gearheitete Fabrik für Produktion 
Kisten. fertigrer Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


empfehlen ihr Fabrikat in Kistenlirettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden. Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt, Genaues Pasen der einzelnen Theile in Gemiixsheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, wel haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende (unntitäten nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Süd-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 


Herm P. Koefoed, Hamburg. für Deutschland und Export. Herm C. G. Lindström, Barcelona, für Spanien. 




















Herrn B, A, Rubens, Amsterdam, für Holland. Herren Wimmer & Co. Lissabon, für Portugal. 
Herren Price & Pierce, Loudon, Clements Lane ‘27. für | Herm G. Augenson, Sydney, für Australien. 
England. Herrn Chr. Fürst, Buenos Aires, für Argentinien, 
Herrn A. van Minden, Paris, für Frankreich. Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika. 
Gustav Conz, Hamburg. Gen Male | 
D fdyn . ; 
= gerne! Fr cv» | Metallwaaremfabrik | betrieb. 
: wh chy ql f | = von 
ma für Schiffsbeleuchtungen, | 
e rn F. A. SENING, 
BS Ee P Kriegs- u. Handelsmarinen erste Neumannstrasse 23. 
geliefert. HAMBURG. 


Erste Referenzen R 
Lager von Schifls- und Stationsglocken, 


Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hühne und 
Ventile für Hochdruckheizungen, 
Wasserleitungeartikel ete, ete. 
Antertigung von rohen Gussstlicken nach 
gelieterten Modellen in jeder gewünschten 
Composition und Grösse sowie alle in 
dieses Fach einschlagende Arbeiten. 


— Preise billig. Bedienung prompt. — 





Daimler-Motore 


De 








iy = 
pe 


Schiffboden- und Eisen - Constructionen, 


je Fabriken in 
ef Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 


Niederlagen in allen Welttheilen, Deurer & Kaufmann, 


Schatz-Marke, Primlirt in 
Re Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. ENTE 


Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. ee I, 


= > Etwa 40 Daimler-Boote im 
a Nl Hamburger Hafen, 
a ee 3 = 
\ I Fe; 

RAHTJENS COMPOSITION =: = 
für a ® 
4 5 





Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt #1. 


„HANSA“ 
Deutsche nautische Zeitschrift 


Organ fiir Segwesen, Schiffhan und Schifismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Berne & Messtorff in Hamburg. 





Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 


im deutsch - österreichischen Postverkehr 
<n er 75 Pfg., im Weitpostverein 5 Mark 


ad Nummern 4 &0 Pfg. 
Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeilo oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 

Annahme: Durch die Voerlagshandlung 
sowie die Annoncen-Expeditionen. In Bremen 
durch die Buchhandlung von H. W. Silomon, 
Erstere ertheilt aucb Auskunft über Bellagen 
ns w, 


Frühere Jahrgänge (1864 u. f.) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 
XXV Ir Jahrgang. Hamburg, den 12. September. 1891. M 24. 


Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Dentsche .nantische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 

Alle Buchbundlungen, Postämter und 
Zeitungs- Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon*’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 























Inhalt: Auf dem Les _ Mares für die Behandlung der auf Schiffen befindlichen Dampfkessel, (Fort- 
setzung.) — Ueber die Geschwindigkeit der Oceandampfer. — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — 
Vermischtes, — Schiffbau. — Schiffsverkäufe. — Frachtenberichte. — Büchersaal. — Sprechsaal. — Patentnachrichten, — 


Nachrichten für Seetahrer. 





Die "Verminderung der Hafenunkosten von 
Auf dem Ausguck. Antwerpen ist in der genannten Stadt bekanntlich 
" schon seit langer Zeit der Gegenstand ausführlicher 
„Fairplay* ereifert sich über die niedrigen | Erörterungen und Petitionen gewesen und nicht 
deutschen Eisenbahntarife, welche es den englischen | mit Unrecht weist man darauf hin, dass das Em- 
Verschiffern erschweren, mit Deutschland zu con- | porkommen der kleineren Häfen in dessen Nähe, 
curriren. Die Makler in Hamburg und Bremen | wie Dünkirchen und Ostende, wie auch der un- 
betonen denn auch fortwährend den Vortheil dieser | verhältnissmässige Vorsprung, den in letzter Zeit 
Häfen gegen die britischen, welcher nicht allein | Rotterdam und Hamburg vor dem Scheldehafen 
auf die günstige geographische Lage zurückzuführen | gewonnen, auf die hohen Unkosten, die mit dem 
ist, sondern auch auf die billige Inlandbeförderung, | Anlaufen von Antwerpen verbunden sind, zurück- 
in deren Folge die beiden Plätze die günstigste | geführt werden können. Ein Vergleich, der durch 
Verschiffungsgelegenheit für das ganze, Deutschland | Ein- und Auslaufen verursachten Unkosten eines 
und Oesterreich umfassende Hinterland bieten. | Dampfers von ca. 1800 Tons Register ergiebt, dass 
Wenn die deutsche Regierung durch diese Be- | dieselben sich belaufen: in Antwerpen auf 3646 fr., 
giinstigung der Exportartikel durch niedrige Fracht- | in Hamburg dagegen nur auf 1021 fr., in Rotter- 
raten für die Hebung der Schifffahrt sorgt, so | dam 1526 fr., Dünkirchen 2476 fr.. und Amster- 
sollte die englische Regierung, da wo sie die Ver- | dam 2620 fr. Da für die Fahrt nach letzterem 
waltung der Eisenbahnen in Händen hat, wiez.B. | Hafen inzwischen die Canalabgaben in Wegfall ge- 
in Britisch-Ostindien, in gleicher Weise für die | kommen sind, so dürften die Unkosten sich jetzt 
englische Schifffahrt thätig sein. In Grossbritannien | ungefähr denjenigen von Rotterdam gleichstellen. 
selbst werden die englischen Verschiffer von den ” m 7 
dortigen Eisenbahnen direct benachtheiligt, da Die beiden Whaleback-Dampfer, welche bis 
deutsche Waaren von den Eisenbahngesellschaften | jetzt in der atlantischen Fahrt in Betrieb gesetzt 
gehörigen Dampfern in Durchfracht nach der Ost- | sind, sollen sich nach Ansicht der Eigenthümer, 
küste Englands und von dort per Bahn nach den | Messrs. Me. Dougall & Co. in Duluth so gut be- 
westlichen Verschiffungshäfen zu bedeutend nie- | währt haben, dass die Firma beschlossen hat, noch 
drigeren Raten befördert werden, als die Produ- | zelın weitere ähnliche Schiffe bauen zu lassen. 
centen im englischen Inlande sie nach den Häfen . r ” 
verschicken können. — Poor John Bull! | Unter den in letzter Zeit sich mehrenden 


* 


. A Meutereien auf Dampfern dürfte diejenige, welche 
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zu Ende des Monats Juli an Bord des nieder- 
ländischen Dampfers „Obdam” stattgefunden hat, 
die geführlichste gewesen sein, wie sie denn auch 
das traurige Nachspiel gehabt hat, dass der Capitän 
sich genithigt gesehen, um seinen Bemühungen zur 
Aufrechterhaltung der Ordnung Nachdruck zu geben 
und zur Abwehr eines gegen ihn gerichteten An- 
grifies, einen Mann der Besatzung zu erschiessen, 
Bezeichnend ist es, dass auch diese Meuterei, wie 
die meisten der neueren Zeit, unter dem Maschinen- 
personal ausgebrochen ist. Der Umstand, dass 
der Stand der Heizer und Trimmer sich aus Leuten 
aller Berufsarten, und vorzugsweise aus den schifl- 
brüchigen Existenzen anderer Berufsstände recrutirt, 
schafft selbstverständlich die günstigsten Vor- 
bedingungen für solehe Ausschreitungen, Gegen 
das Zusammenhäufen dieser ungesunden Elemente 
lässt sich aber bei dem heutigen Stande der Dampf- 
schifffahrt wenig oder gar nichts thun, es sei denn, 
dass man sich entschliessen könnte, Gelegenheit zu 
einer Ausbildung der Leute von jung auf, ähnlich 
wie bei den Matrosen, dadurch zu schaffen, dass 
jeder Rheder es sich angelegen sein liesse, auf 
seinen Schiffen eine gewisse Anzahl von Lehrlingen 
anzunehmen und dieselben insbesondere für den 
Beruf auszubilden. 

Ein anderer Uebelstand, welcher günstig für 
das Zustandekommen von Ausschreitungen unter 
dem Dampferpersonal wirkt und dem zu steuern 
es theilweise in der Macht Ma- 
schinisten liegt, besteht in der Unkenntniss der 


der vorgesetzten 
meisten Leute des Heizerpersonals über die Folgen 
solcher Arbeitsverweigerungen im Dienste an Bord. 
Es ist namentlich auf grossen Passagierdampfern, 
welche viel Mannschaft benöthigen, nichts Seltenes, 
dass oft ein grosser Theil des Maschinenpersonals 
aus unbefahrenen Leuten oder solchen, welche nur 
kurze Zeit im Schiffsdienste gestanden haben, be- 
steht. Diese Leute, welche aus irgend einem Be- 
rufe umgesattelt und ohne eine Ahnung von Schiffs- 
diseiplin zu haben, plötzlich die schwere Arbeit in 
den Heizräumen eines Dampfers bewältigen sollen, 
haben wohl in den wenigsten Fällen einen Begriff 
davon, welcher Unterschied zwischen einem Strike 
oder einem Contractbruche am Lande und einer 
auf gemeinschaftliche Verabredung veranlassten 
Arbeitsweigerung auf See existirt. Im Glauben, 
dass die Verhältnisse bier ebenso liegen, wie in 
ihrem altgewohnten Berufe, lassen sie sich leicht 
von den schlechteren Elementen zu 
weigerungen verleiten. 

Das Gesetz schreibt ja allerdings vor, dass 
ein Exemplar der Seemannsordnung in jedem 
Mannschaften-Logis aufgelegt werden soll, wir be- 
zweifeln aber, ob es von den Leuten überhaupt, 
oder doch wenigstens so aufmerksam gelesen wird, 
dass sie sich auch nur die wichtigsten Punkte ver- 


Arbeitsver- 





gegenwärtigen. Ganz genau kennen es nur die 
sog. Seeadvocaten, wiewohl ihre Wissbegierde in 
dieser Hinsicht nur den Zweck hat, mit geschickter 
Umgehung des Gesetzesbuchstabens den Vorgesetzten 
das Leben so sauer wie möglich zu machen und 
die Diseiplin so viel wie möglich zu untergraben. 
Sie sind es auch in der Regel, welche die Un- 
schuldigeren aufreizen und sie so vorschieben, dass 
die letzteren allein die Folgen des Ungehorsams 
zu tragen haben, während sie selbst sich geschickt 
aus der Falle zu ziehen wissen. 

Um solchen bedanerlichen Ausschreitungen, 
wie sie auf dem Dampfer ,Obdam* und jüngst 
auch auf deutschen Dampfern vorgekommen sind, 
vorzubeugen, dürfte es empfehlenswerth sein, wenn 
die ‚Vorgesetzten bei Anmusterung neuer Mann- 
schalten eine gründliche Belehrung über die Folgen 
einer Arbeitsverweigerung auf See ertheilten, oder 
wenn ihnen beim Seemannsamte die betreffenden 
Paragraphen der Seemannsordnung vorgelesen wür- 
den, wie dies 2. Z. ja auch mit der Speisetaxe ge- 
schieht. Wir wollen keineswegs behaupten, dass 
damit alle derartigen Ungehörigkeiten aus dem 
Wege geschafft werden, immerhin aber dürfte ein 
solches Vorgehen dazu beitragen, die Meutereien 


und Arbeitsverweigerungen auf See zu vermindern. 


* = 
es 


Die deutsche Fischereizeitung bringt in ihrer 
letzten Nummer (35) die Denkschrift des Dampf- 
seetischerei-Vereins „Unterweser“ an den Herrn 
Reichskanzler, in welcher unter Hinweis auf die 
geringe Manövrirfühigkeit der Fischdampter, welche 
vor ihren Netzen liegen, um eine Moditication der 
von der Washingtoner Conferenz angenommenen 
das Ausweichen der Schiffe, zu 
Gunsten der mit Dampf getriebenen Fischerfahr- 
zeuge petitionirt wird. Es wird darin unter Ande- 
rem ausgeführt, dass ein Fischdampfer, welcher 
mit 112 Umdrehungen der Maschine bei voller 
Fahrt, freidampfend 10'/; Kn. macht, wenn er sein 
Netz schleppt mit 65 Umdrehungen nur noch 2a 
kn. pr. h. zu erzielen vermag. Diese grosse Fahrt- 
verminderung dürfte der beste Beweis dafür sein, 
wie wenig ein solches Fahrzeug in der Lage ist, 
anderen Schiffen auszuweichen; dazu kommt noch 
der Umstand, dass die Kurrtrosse hinten am Steuer- 
bordsquarter aufgefangen ist und so die Steuer- 
fähigkeit des Schifles verhindert. Wir vermögen 
keine Kritik an der Richtigkeit der Angaben des 
Dampfseetischerei-Vereins ,Unterweser* zu üben, 
missen aber, dieselbe vorausgesetzt, mit der Eingabe 
übereinstimmen, dass unter solchen Umständen ein 


Beschlüsse über 


solcher Fischdampfer nicht als manörrirfähig an- 
gesehen werden kann, und dass er wenigstens von 
der Verpflichtung befreit werden müsste, anderen 


Dampfschiffen auszuweichen. 


* * 
* 


a [run 


Die Aufhebung des Schweineeinfuhrverbotes 
hat den Dampfschifffahrtsgesellschaften, welche die 
Fahrt mit Häfen der Union unterhalten, einen un- 
erhofften Aufschwung gebracht, wie er sich u. A. 
aus dem Course der Packetfahrt-Actien ersehen 
lässt, welcher bei der Bekanntmachung vor Freuden 
von 101 mit Ueberspringung aller Zwischenstufen 
sofort auf 107 gehüpft ist. Auch die nächsten 
Aussichten für Getreideverschiffungen von drüben 
her sollen günstig sein, sodass das Jahr 1891 
wohl noch keineswegs den Eintritt der sieben 
mageren Jahre nach den fetten markiren dürfte, 

* * 
* 

Der zur Deutsch-Ostafrikalinie gehörige neue 
Dampfer „Kanzler* ist anfangs dieser Woche auf 
der Pinda-Shoal an der Ostküste Atrikas total ver- 
loren gegangen. Passagiere, Mannschaft und Post 
sind gerettet. 


Regeln für die Behandlung der auf 
Schiffen befindlichen Dampfkessel. 


(Fortsetzung statt Schluss.) 


Il. 


Etwa vorhandene künstliche Zugmittel 
sollen auch für gewöhnliche Verhältnisse in Ge- 
brauch genommen werden, und zwar bei offenen 
Heizräumen behufs Verbesserung der Ventilation 
und Herabstimmung der Temperatur derselben 
durch reichlichere Luftzufuhr, sowie bei geschlosse- 
nen Heizräumen oder geschlossenen Aschenfällen, 
wenn es sich um die volle oder theilweise Er- 
reichung der bei den Probefahrien erzielten Ma- 
schinenleistung handelt. In diesen Fällen soll 
jedoch die Pressung des Unterwindes bei Schiffs- 
dampfkesseln behufs ihrer Schonung nie mehr als 
12 bis höchstens J5mm Wassersäulenhöhe (im ge- 
schlossenen Heizraume, bez. im Aschenfalle ge- 
messen) betragen. Beim Gebrauche des Unter- 
windes sind die der Construction der betreffenden 
Einrichtungen angemessenen Vorsichtsmaassregeln 
zu beobachten, um ein Zurückschlagen der Flammen 
in die Heizräume zu verhüten, weil ein solches 
dem dort beschäftigten Personale in höchstem 
Grade gefährlich werden könnte. 

Bei kurzen Unterbrechungen der Fahrt 
hängen die bei den Kesselfeuern zu treffenden 
Maassnahmen von der Intensität derselben ab. Bei 
lebhaft brennenden Feuern sind bei jedesmaligem 
Abstellen der Maschine die Aschenfallthüren zu 
schliessen, bei nachherigem Ingangsetzen der Ma- 
schinen jedoch wieder zu öffnen; auch müssen bei 
herrschender höherer Betriebsdampfspannung die 
Kesselsicherheitsventile für die Dauer des Still- 
standes der Maschinen etwas gelüftet werden, falls 
es nicht möglich ist, den überschüssigen Dampf 
durch eine hierfür vorhandene Vorrichtung direct 


Kesseldienst in Fahrt. 


| der Ventilatoren 
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in den Condensator strömen zu lassen. Bei minder 
lebhaft brennenden Kesselfeuern und wenn eine 
niedrigere Dampfspannung herrscht. haben dagegen 
die Aschenfallthüren geöffnet und die Kesselsicher- 
heitsventile geschlossen zu bleiben, bis eine höhere 
Spannung eintritt, wonach erst die vorangeführte 
Regel zur Anwendung gelangen soll. Der Gang 
ist unter Umständen der 
gewünschten Intensität der Kesselfeuer anzupassen. 
Während des Stillstandes der Hauptdampfmaschinen 
kann übrigens der erzeugte Dampf zum Fortschaffen 
der Verbrennungsrückstände aus den Heizräumen, 
zum Kesselspeisen mittels der Dampfpumpen, zum 
Destilliren von Trink- oder von Zusatzwasser, oder 
für andere durch Dampf getriebene Maschinen oder 
Vorrichtungen benützt werden. 


allen 


Der Dichtigkeitsgrad des Kesselwassers 
muss, oft in wnausweichlichen Fällen zur An- 
wendung der Einspritzcondensation geschritten wird, 
oder wenn die Kühlröhren der Oberfliichenconden- 
satoren undicht sind, stündlich, sonst aber nach je 
4 Stunden mittels des Salinometers bestimmt und 
nach Bedarf das Abschäumen und das periodische 
theilweise Durchpressen des Kesselwassers nach 
vorangegangener Erhöhung des Wasserstandes vor- 
genommen werden. Das Abschäumen hat bei Er- 


so 


reichung des Dichtigkeitsgrades a 


dische theilweise Durchpressen des Kesselwassers 
erst dann zu beginnen, wenn der Dichtigkeitsgrad 


und das perio- 


> 
33 der How’schen Eintheilung ge- 


stiegen ist, Ein mässiges Abschäumen soll übrigens 
zeitweilig auch schon vor dem Eintritte des Dichtig- 


desselben über 


1.5 P as fos 
keitsgrades 33 platzgreifen, um auf diese Weise 


etwa auf dem Kesselwasserspiegel schwimmende 
Unreinigkeiten zu entfernen. 

Die etwa in den Druckrohren der Speise- 
pumpen eingeschalteten Oelabscheider sind ent- 
sprechend zu bedienen, damit das den Dampfkesseln 
zuzuführende Speisewasser vor seinem Eintritte in 
dieselben möglichst vollständig von mechanisch mit- 
gerissenem Oecl und Fett befreit werde, weil sich 
im Gegenfalle auf den Decken der Feuerungen 
(Flammrohre) leicht zähe haftende Niederschläge 
bilden, welche wegen ihrer sehr geringen Wärme- 
leitungsfähigkeit ein Ausbeulen dieser Kesseltheile 
im Gefolge haben können, wodurch dann der Be- 
trieb eine nachhaltige Störung erleiden würde. 

Nachdem die dampfführenden Theile der mo- 
dernen Schiffsdampfmaschinen stets mit Mineralöl 
und nur bei Nichterhältlichkeit desselben mit ani- 
malischen Fetten oder mit vegetabilischen Oelen 
geschmiert werden, so sind die ihnen angehörigen 
Dampfkessel nicht so leicht der Einwirkung von 
Fettsäuren ausgesetzt. Nichtsdestoweniger wird 


388 


das Kesselwasser, wenn die Kessel unter Dampf 
sind, mindestens einmal täglich durch Anwendung 
von Lackmuspapier untersucht, ob es sauer reagirt 
oder nicht. Falls die Schmierung der dampf- 
führenden Theile nieht durch Mineralöl erfolgen 
kann, soll diese Untersuchung je nach 4 Fahrt- 
stunden vorgenommen werden. Wenn das Kessel- 
wasser sauer reagirt, ist demselben Sodalösung 
zuzusetzen; dieselbe soll entweder in den Con- 
densator eingesaugt, oder in die Speisewassercisternen 
eingebracht werden, von wo sie dann durch die 
Speisepumpen in die Kessel gelangt. Die ein- 
zuführenden ersten Mengen von Soda sollen so be- 
messen werden, dass auf je 50 kg. Kesselwasser 
beiläufig 1 kg. Soda entfällt. Jnsolange dann die 
nachfolgenden Untersuchungen des Kesselwassers 
mittels Lackmuspapier ergeben, dass selbes neutral 
oder basisch reagirt, hat die weitere Zusetzung 
von Soda zu unterbleiben; in allen anderen Fällen 
hat nach der stattgefundenen Untersuchung des 
Kesselwassers eine gleiche Menge Soda, wie die 
ersteingebrachte, demselben zugesetzt zu werden. 
Bei eintretendem Ueberkochen 
Kesselwassers wird, je nach der Heftigkeit dieser 
Störung, das Absperrventil des bezüglichen Kessels 
mehr oder weniger abzuschliessen und im selben 
der Zug zu vermeiden sein. Die Kesselsicherheits- 
ventile dürfen in einem solchen Falle keineswegs 


etwa des 


zreöffnet werden, weil sonst das Wasser aus dem 
Kessel gerissen könnte, wodurch noch 
grössere Calamitäten eintreten würden. Die Ent- 
wüsserungshähne des Hauptdampfrohres und das 


werden 


in demselben befindlichen Wasserabscheiders sind 
beim Ueberkochen der Kessel zu öffnen, das Ab- 
schäumen mässig fortzusetzen, und wenn sich nach 
Herabstimmung der Verdampfung und der Dampf- 
entnahme noch keine Besserung eingestellt haben 
sollte, die Absperrventile ganz zu schliessen, also 
die betreffenden Kessel vom Betriebe der Maschinen 
auszuschalten und weiterzuspeisen. Erst wenn das 
Ueberkochen ganz aufgehört hat und die Nach- 
speisung der ausgeschalteten Kessel auf den nor- 
malen Wasserstand platzgegriffen hat, kann zur 
allmähligen Steigerung der Dampfentwickelung und 
nach entsprechend erreichter Dampfspannung zur 
Wiedereinschaltung dieser Kessel geschritten werden. 

Beim Eintritte einer grösseren Havarie, 
welche nur an einem einzelnen Kessel eine Dampf- 
oder Wasserentleerung zur Folge hat, kommt am 
betreffenden Kessel das Albsperrventi! zu schliessen 
und das Seitenventil zu öffnen; falls aber momen- 
nicht werden kann, 
Kessel havarirt wurde, oder falls mehrere Kessel 


tan unterschieden welcher 
sind 
schliessen und alle 
zu öfinen. Das Be- 


dienungspersonal der Kessel muss mit Entschlossen- 


oder Hauptdampfrohre havarirt sind. S0- 
fort alle Absperrventile zu 


Sicherheitsventile derselben 


heit solange im Raume ausharren, bis die genannten 
Ventilstellungen bewirkt wurden, und ist dasselbe 
daher über die Wichtigkeit und Tragweite dieser 
Vorkehrungen, welche beizeiten eingeschult werden 
sollen, sowie über jene Folgen, welche beim Nicht- 
gelingen derselben eintreten würden, eindringlichst 
zu belehren. 

Sobald der Ort der eingetretenen Havarie 
ausfindig gemacht und der Umfang derselben er- 
kannt wurde, wird man beurtheilen können, ob 
sämmtliche Kessel bis auf weiteres von den Haupt- 
dampfmaschinen abgesperrt bleiben müssen, oder 
oh die unbeschädigt gebliebenen wieder mit den- 
selben in Verbindung gebracht werden können. 
Sollte jedoch eine so plötzliche theilweise Kessel- 
entleerung platzgegriffen haben, dass das Be- 
dienungspersonal bereits aus dem Heizraume flüchten 
musste, bevor das Schliessen sämmtlicher Absperr- 
ventile und das Oeffnen aller Sicherheitsventile ge- 
lang, ist dies vom Zwischendeck aus zu be- 
wirken, wonach vor Allem die Heiztlur so schnell 
als möglich zugänglich gemacht werden muss, in- 
dem man durch die Kesselluken mittels der zu- 
nächst stehenden Pumpen die Heiztlur von oben 
reichlich mit Wasser bespritzt, um die im Heiz- 
betindliche Luft und das in den Sodraum 
gedrungene heisse Kesselwasser abzukühlen. Wurde 
das Wiederbetreten Heiztlar ermöglicht, so 
kommen in den havarirten und entleerten Kesseln 
die Feuer sofort abzulöschen, indem man sie reich- 
Falls in den ent- 
leerten Kesseln bereits die Wände der Feuerungen 
oder die Feuerrohre rothglühend geworden sein 


so 


raume 


der 


lich mit nasser Asche bedeckt. 


sollten, so ist zu verhtiten, dass mit diesen Kessel- 
theilen Wasser in Berührung komme; es darf da- 
her in einem solchen Falle keineswegs das Löschen 
Wasserstrahles bewirkt 
(Schluss folgt.) 


der Feuer mittels eines 


werden. 





Ueber die Geschwindigkeit der 
Oceandampfer. 


Der berühmte Ingenieur Seaton hat in einem 
amerikanischen Journale eine Abhandlung über die 
Geschwindigkeit der Öceandampfer veröffentlicht, 
welche, da sie für das allgemeine Publicum be- 
keine technisch hochwichtigen 
Fragen behandelt und im Ganzen wohl Vieles er- 
örtert, was Fachleuten lüngst bekannt ist, die aber 


stimmt ist, zwar 


doch in vieler Hinsicht interessante Daten enthält, 
sodass manchem unserer Leser ein Auszug aus dem 
Artikel dürfte, 


Folgendem wiedergeben : 


willkommen sein welchen wir in 

Wenn der Propeller eines Dampfers zuerst in 
Bewegung gesetzt wird, so ist kaum mehr Eintluss 
davon zu bemerken, als dass er einen Strom von 


Wasser nach der entgegengesetzten Richtung aus- 


wirft, in der sich das Schiff bewegen soll; in der 
Folge füngt das Schiff an, sich zu bewegen, ein 
Zeichen, dass die Trägheit überwunden ist, durch 
die Reaction des von dem Propeller erzeugten 
Stromes, während diese Strombewegung noch an- 
dauert. Im weiteren Verlaufe wächst die Geschwin- 
digkeit noch mehr, da die treibende Kraft immer 
noch grösser als der Widerstand des Schiffes ist, 
bis eine gleichmässige Maximalfahrt erreicht ist, 
und der vom Propeller erzeugte Strom eine be- 
deutend geringere Geschwindigkeit im Vergleiche 
zu dem ihn umgebenden Wasser aufweist als beim 
ersten Infahrtsetzen des Schiffes der Fall war. 
Mit anderen Worten, die treibende Kraft und der 
Widerstand des Schiffes sind ausgeglichen und die 
vom Schiffe geleistete Arbeit bei der Vorwärts- 
bewegung entspricht derjenigen des Wassers in der 
Bewegung nach der entgegengesetzten Seite hin. 
Das Schiff hat nun die zur Ueberwindung der 
Trägheit nöthige Energie in sich aufgespeichert, 
sodass es, wenn die Maschine plötzlich gestoppt 
wird, noch immer Fahrt beibehält bis die aufge- 
speicherte Kraft nach und nach ausgegeben ist. 
Ein grosses und schweres Schiff wird, es 
einmal in Fahrt gesetzt ist, seine gleichmässige 
Geschwindigkeit auch bei gelegentlichen Wider- 
standsveränderungen, die durch Wind und Seegang 
länger beibehalten als ein 


wenn 


hervor rerufen werden 
3 4 


kleineres und dies ist der Grund, wesshalb in 
Gegenden wie der Nordatlantische Ocean, nur 


grosse Schiffe erfolgreich als Passagierboote ver- 
wendbar sind, wie es danach erklärlich ist, dass 
auch die schnellsten Torpedoboote in stürmischem 
Wetter nur solch geringe Leistungen aufzuweisen 
vermögen. 

Die erste Bedingung für grosse Geschwindigkeit 
ist ein teiner Verlauf der Schitisformen, damit das 
Wasser mit möglichst geringer Störung oder Wellen- 
bildung vorne vom Schifiskérper getheilt wird und 
hinten wieder zur Ruhe kommt, und die Wirksam- 
keit der für die grösste Geschwindigkeit berechneten 
Form steht im umgekehrten Verhältnisse zur Höhe 
der bei der Wasserzertheilung erzeugten Wellen. 
Ein Schiff, dessen Linien für eine Geschwindigkeit 
15 Kn. berechnet sind, nur 
12 Kn. Fahrt macht, nur eine geringe Bugwelle 
erzeugen, wie es denn auch das Wasser überhaupt 
nur wenig aufwühlen wird. Bei einem für 18 Kn, 
Fahrt construirten Schiffe werden Bug- und Heck- 
welle kaum noch bemerkbar sein, wenn seine Fahrt 
redueirt wird. 
Fahrzeuges gehalten sein mögen, eine gewisse, wenn 


vom wird, wenn es 


So fein aber auch die Linien eines 


auch noch so geringe Wellenbildung wird immer 
da das nach den Seiten hingeworfene 
Wasser zunüchst über das Meeresniveau 
wird und danach sich wieder mit 
In Folge davon wird man beim Bug des 


erzeugt, 
erhoben 
demselben aus- 
gleicht. 


389 


Schiffes stets den Kamm einer Welle und beim 
Heck oder in dessen Nähe ein Wellenthal finden, 
Wenn ein für seine bestimmte Geschwindigkeit 
entsprechend fein construirtes Schiff mit voller Fahrt 
läuft, so sollte die Bugwelle nicht allzu hoch sein, 
noch sich über die unmittelbare Nähe des Buges 
hinaus erstrecken, gleichzeitig sollte die Heckwelle 
entsprechend mässig sein und das Kielwasser nur 
einen schmalen Streifen bilden. 

In der Schiffbautechnik ist es üblich, die Form 
eines Schiffes nach dem Verhältnisse des unter 
Wasser befindlichen Theiles zu einem vierseitigen 
prismatischen Körper, die 
Schiffsmaasse sind, zu beurtheilen. Beispielsweise 
würde eine Schiff von 100° Länge, 20° Breite und 
12’ Tiefe, dessen Wasserverdrängung 12,000 cbf. 
beträgt, einen Verlaufs-Koöfficienten (coefficient of 
fineness) von 0,6 haben, da das rechtwinkelige, 
vierseitige Prisma, welches den Schiffsdimensionen 
entspricht, 20,000 cbf. enthalten würde. Die 
neuesten Erfahrungen haben gelehrt, dass bei der 
jetzt für die Oceanfahrt vorwiegend verwendeten 
Schiffsgrésse ein Dampfer, welcher bis zu 9 Kn. 
per Stunde machen soll, einen ziemlich plumpen 
und vollen Bug haben darf, wenn der Hintertheil 
nur scharf genug ist, um das Wasser ungehindert 
nach der Schraube gelangen zu lassen, sodass der 


dessen Dimensionen 


Koéfticient eines solchen Schiffes oft bis zu 0,78 
betragen kann, während er bei den schnellsten 


Kriegsschitfen nur 0,5 und bei den neuesten grossen 
Schnelldampfern 0,55 beträgt. Wie bereits bemerkt, 
würde eine Erhöhung der Maschinenkraft in einem 
Schiffe, dessen Keélfcient 0,78 beträgt, nur eine 
geringe Steigerung der Geschwindigkeit hervorrufen, 
und wenn ein solches Schiff mit denselben Kesseln 
und Maschinen ausgerüstet würde wie ein grosser 
Schuelldampfer und auch dieselbe Anzahl Pferde- 
krätte entwickeln würde, wie dieser, so könnte man 
dennoch nur eine verhältnissmässig geringe Steige- 
dafür würde 
aber das Wasser unverhältnissmässig stark aufge- 


rung der Geschwindigkeit erzielen, 


worfen und eine hohe Bug- und Heckwelle erzeugt 
werden. ‚Jedes Schifl, welches mit grösserer Ge- 
schwindigkeit als mit seiner Form vereinbar, ge- 
trieben wird, erzeugt zahlreiche und hohe Wellen 
an seinen Seiten, 

Die von der Maschine ausgeübte Kraft, wie 
sie der Indicator angiebt. gelangt nicht ausschliess- 
lich zur Forttreibung des Schiffes zur Verwendung. 
Ein grosser Theil davon wird verwandt zur Ueber- 
windung des Widerstandes der Maschine und der 
damit Hülfsmaschinen, und dieser 
Verlust an Kraft beträgt oftmals bis zu 13 %,. Ein 
anderer Theil geht verloren durch den Widerstand 
der Schraube und der Schäfte und da es zur Zeit 
noch keine genaue Methode zur Bestimmung dieser 


verbundenen 


Verluste giebt, so kann die ausschliesslich zur Fort- 
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bewegung des Schiffes in Anwendung kommende 
Kraft bis jetst nur geschätzt oder annähernd be- 
rechnet werden. Da aber die Gesammtkraft d. i. 
die indieirte Pferdekraft aufgebracht und auch be- 
zahlt werden muss, so bildet diese auch das Element 
aller practischen Berechnung. Aus diesem Grunde 
allein erhellt es, dass jede namhafte Steigerung 
der Geschwindigkeit theuer bezahlt werden muss. 
Dazu kommt noch, dass, wie bereits bemerkt worden 
ist, das Schiff für grössere Geschwindigkeit einen 
schärferen Verlauf haben wodurch seine 
Fähigkeit, Ladung und Kohlen zu tragen, herab- 
gemindert wird. Diese Beeinträchtigung der Trag- 
fähigkeit wird noch erhöht durch die mit der 
Steigerung der Maschinenkraft nothwendig 
bundene Ausdehnung der Kessel und Maschinen 
an Raum und Gewicht. Ein practisches Beispiel 
wird dies erläutern. Nehmen wir einen Dampfer 
von 300° Länge, 40’ Breite und 20° Tielgang. also 
Dimensionen, wie sie lange Jahre hindurch in der 


muss, 


vere 


atlantischen Fahrt als besonders practisch gehalten 
wurden. Derselbe 
von 4800 Tons, eine Maximalgeschwindigkeit von 
10 Kn., bei 1000 indicirten Pferdekräften und eine 


soll eine Wasserverdrängung 


Gesammt-Tragfähigkeit an Ladung, Kohlen und 
Ausrüstung von 3000 Tons haben. Soll derselbe 


nun eine Distanz von 3200 Meilen durchlaufen, so 
wird, wenn man 4 ® Kohlen per indieirte Pferde- 
kraft rechnet, 
sich auf 571 Tons belaufen, Rechnet man hierzu 
25%, für zufällige, durch Wind und Wetter ver- 
ursachte Hindernisse, sowie für Dampfaufmachen, 
Kochen und Heizen, so wird das Schiff beim Ver- 
lassen des Hafens ca. 714 Tons Kohlen mitzuführen 


der Nettoconsum an Brennmaterial 


haben. sodass es an Ladung und Ausrüstung noch 
ea. 2300 Tons an Bord unterbringen kann. Sollte 
nun ein Dampfer von den nämlichen Dimensionen 
die Reise mit einer Geschwindigkeit von 15 Kn. 
per h. zurücklegen, so müssten seine Formen zu- 
statt 
Wasserverdrängung von 4800 Tons nur noch eine 
An Maschinen- 
Pferdestärken 
mitzu- 


nächst so gestaltet werden, dass er einer 


solehe von 4100 Tons haben würde. 
kraft er 3400 
aufweisen und das für die nämliche Reise 


inüsste mindestens 


nehmende Brennmaterial würde ein Gewicht von 
1618 Tons erreichen. Die Maschine müsste wahr- 
scheinlich um 400 Tons schwerer 
Netto-Tragfähigkeit 


rüstung) auf 1000 Tons reducirt würde. Der Kauf- 


werden, sodass 


seine (für Ladung und Aus- 


preis würde ausserdem bedeutend erhöht in Folge 


der grösseren Maschinenkraft, und die Betriels- 
unkosten für Kohlen würden sich mehr als ver- 


doppeln. Zu gleicher Zeit müsste das Maschinen- 
personal bedeutend vergrössert werden, während 
die Fähigkeit, durch Ladung-Beförderung Geld zu 
verdienen, auf mehr als die Hälfte reducirt würde, 


Da die für die Fortbewegung eines Schiffes 


EEE 








nöthige Kraft aber bekanntlich proportional der 
Cubikwurzel des Quadrates der Wasserverdrängung 
variirt, so wird das Verhiiltniss zwischen Maschinen- 
kraft und Tonnengehalt mit zunehmender Grösse 
der Schiffe bedeutend abnehmen, sodass zur Fort- 
bewegung eines Dampfers von 8200 Tons anstatt 
von 4100, mit einer gleichen Geschwindigkeit von 
15 kn. per h. und unter sonst gleichen Bedingungen 
wie oben, nur 5000 Pferdestärken nothwendig sind, 
oder mit anderen Worten, es würde für die Fort- 
bewegung eines doppelt so grossen Schiffes nur 
einer um 47°/, erhöhten Dampfkraft bedürfen. Die 
Tragfähigkeit an Ladung. oder mit anderen Worten, 
die Möglichkeit Geld zu verdienen, ist aber bei dem 
grossen Schiffe viel bedeutender, als bei dem kleinen. 
Ausserdem wird das grössere Schiff bessere Reisen 
machen, da Wind und Wetter weniger nachtheilig 
wirken und in der Bearbeitung oekonomischer sein, 
da es nur wenig mehr Mannschaft und kaum mehr 
Officiere benöthigen wird, 

Die Möglichkeit, grössere Geschwindigkeit zu 
erzielen, ist erst durch die Einführung sparsamerer 
Maschinen ein Mittel 
finden liess, für die Erzeugung einer Pferdekratt 


gegeben worden, als sich 


den Kohlenverbraueh von 4 auf 24/2 ® zu redu- 


eiren. Der Kohlenverbraueh für eine Reise, wie 
wir sie in dem obigen Beispiel angeführt, wurde 
dadurch von 1618 Tons auf 1004 Tons vermindert, 


sodass 600 Tons Ladung mehr befördert werden 


und die Kosten von 600 Tons Kohlen per Reise 
gespart werden konnten, Dies war beispielsweise 
der Fall, als die Cunardlinie die alten Nieder- 


druck-Maschinen der „Scotia“, ihres grössten und 


schnellsten Steamers, im Jahre 1862 durch Com- 


Aber lange Jahre, erst 
nachdem die so anerkannt vortheilhafte Umänderung 


pound-Maschinen ersetzte. 


des Cunarders vollzogen war, kam die Neuerung 
in allgemeine Aufnahme und erst im Jahre 1874 
bis 79, nachdein auch die Inman- und White Star- 
linie Compound-Schitte eingeführt, begannen die alt- 
mörlischen Niederdruck-Maschinen zu verschwinden. 

Die ersten Pionire des Dampfschiffbanes waren 
offenbar zufriedengestellt, dass ihre Bemühungen 
insoweit ein Ergebniss aufzuweisen hatten, als sich 
dadurch überhaupt nur ein Vorwärtsbewegen der 
Fahrzeuge erzielen less, und der Erfolg Patrick 
Miller’s, der 
kleines Boot durch Dampf fortzubewegen vermochte, 
Als er 
Boot und stärkere 
und damit eine Fahrt von 6 Kn. 
galt 


auf einem schottischen Canal ein 


erregte allgemeines Aufsehen. im 
1780, ein 
Maschinen baute 


später, 
Jahre 


grosseres 


erzielen konnte, dies schon für eine grosse 


Errungenschaft. Fultons erster Versuch im Jahre 
1807 mit dem Clermont auf einer Reise von Albany 
nach New-York, ergab eine durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit Landmeilen. In 


von 5 englischen 


jener Zeit galt es für einen grossen Vortheil, wenn 


ein Dampfer im Stande war, sich gegen Wind und 
Tide zu halten. Die Concurrenz, gegen welche die 
Dampfer zu kämpfen hatten, bestand aus Seglern 
oder Landfuhrwerken, deren grösste Geschwindigkeit 
10 Meilen betrug, die nur unter bedeutenden Kosten 
an Pferdematerial erzielt werden konnte. Nichts- 
destoweniger gab es schon damals Segelschiffe, 
welche unter günstigen 
grössere Geschwindigkeit als die oben erwähnten 
Dampfer zu erzielen vermochten und heutzutage ist 
es nichts Seltenes, dass Segler bis zu 15 Meilen 
per Stunde kommen können. Indessen fällt auch 
bei den schneidigsten Seglern die Durchschnitts- 
fahrt für lüngere Reisen weit unter 15 Kn. und 
ein Neunmeilendampfer kann auf diesen Touren 
schon mit jedem Segelschiff concurriren. Durch 
die gleichförmigere Reisedauer der Passagierdampfer 
gelang es ihnen schon damals, als ihre Geschwin- 
digkeit nicht mehr als 9 Kn. betrug, den Passagier- 
verkehr an sich zu und nur für ausser- 
gewöhnlich lange Reisen fanden Segelschiffe noch zur 
(Schluss folgt.) 


Umständen bedeutend 


reissen 


Personenbeförderung Verwendung. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 3, September. Die Verhandlung be- 
traf den Totalverlust des Hamburger Dampfers „Celia* und 
der in dieser Sache verkündete Spruch lautete: 

„Die Ursache des Leckwerdens des Dampfers 
„Celia“. welche das Sinken desselben zur Folge 
hatte, hat sich nicht ermitteln lassen. Dafür, dass 
das Schiff bei seinem Abgange sich nicht in einem 
habe, hat die 
Beweisuufnahme Das 
Verlassen des Schiffes war gerechtfertigt, den 
Schiffer Leewe trifft kein Verschulden an 
Unfall.“ 

Der Rhederfirma des Herrn A. Kirsten gehörende 
Dampfer, welcher am 25. August den hiesigen Hafen ver- 


seetichtigen Zustande befunden 


keinerlei Anhalt ergeben. 
dem 


zur 


lassen hatte und am 26. von Cuxhaven in See gegangen war, 
hatte mit stürmischem Wetter zu kämpfen, in welchem das 
Schiff Die Pumpen konnten 
immer gut lenz gehalten werden, bis am Tage des Unfalles 
das Wasser so rasch in den Schiftsraum eindrang, dass der 
Vordertheil Schiffes sehr bald volllief 
Dampfer, welcher schon zu sinken begann, schleunigst ver- 
Die Boote wurden klar gemacht, doch liess 


schwer uarbeitete. zunächst 


des und man den 


lassen musste. 
man noch zunächst die Maschine ganz langsam Arbeiten, in 
«ler Hoffnung, hierdurch den Andrang des Wassers zu ver- 
mindern; als dies indes ohne Erfolg war, bestieg man die 
Boote, 
zwei Matrosen befanden, brach die Fangleine: die Leute 
vermochten das Schiff nicht wieder zu erreichen, weshalb sie 
nach dem Lande zu segelten, wo sie später bei Wyk auf Föhr 
gelandet sind. Die übrige Besatzung und die Passagiere, 
eine Dame mit vier Kindern, bestiegen die beiden anderen 
Boote, von denen das eine 13, das andere 6 Personen auf- 
uahm. Die Schiffbrüchigen erreichten nach Wetündiger 
Fahrt Fanö. Dreiviertel Stunden nach dem Verlassen des 
Dampfers sank derselbe. Die Masttoppen des Schiffes ragen 
ca. LO Fuss aus dem Wasser hervor. Dus Wrack ist später 
von einem Fischer passirt worden un liegt 


Beim Aussetzen des ersten Bootes, in welchem sich 


nach dessen 
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Aussage etwa 25 Seemeilen WSW von der Mitte der Insel 
Svlt oder etwa 28 Seemeilon WNW von Amrum entfernt. 
Weder von der Ladung noch von den Effeeten der Schiff- 
brüchigen konnte etwas geborgen werden. Der Taxwerth 
des Schiffes betrug 300000 M und war an der hiesigen 
Assecuranzbirse versichert. Aus einem Bericht der Seewarte 
ying hervor, dass zur Zeit des Unfalles der „Celia“ an der 
Untallstätte stürmisches Wetter weherrecht hatte. 





Gerichtsentscheidungen. 


Rangordnung der Forderungen von Ausländern, insbesondere 
Schiffsgläubigern im Concurs- oder Zwangsvollstreckungs- 
verfahren. Ausschliessliche Geltung der inländischen Gesetze. 

Aus den Entscheidungsgründen: „Es ist ein in der 
Theorie und Praxis feststehender Grundsutz, dass die Rang- 
ordnung der im Concurse und im Zwangs-Vollstreckungs- 
verfahren angemeldeten Forderungen die am Orte des Con- 
eurs- oder Zwangs- Vollstreckungs-Gerichtes geltenden Rechts- 
normen imaassgebend sind, und dass insbesondere für den 
Rang der Schiffsgläubiger in ihrem Verhältnisse zu einander 
und zu Conventional-Ptandrechten das Gesetz des Gerichts- 
ortes massgehend ist. Zwar ist in den Beschlüssen 
Institutes für internationales Recht und des Congresses zu 


(les 


Antwerpen vom Jahre 1885 die Ansicht ausgesprochen, dass 
sowohl die Frage nach der Existenz eines Rechtes als Schiffs- 
glaubiger, als auch für die Prioritiitsfrage das Recht der 
Flagge normgebend sein müsse, Allein, solange dieser Grund- 


satz nicht von der heimischen Gesetzgebung anerkannt ist, 
muss daran festgehalten werden, dass die lex for für die 


Feststellung der Rangordnung maassyebend ist. Dass Letzteres 
unter Umstünden zu Härten führen kann, ist zwar nicht zu 
verkennen; dieselben treten namentlich in dem gegebenen 
Falle hervor, wo die Anwendung des inlündischen Rechtes 
das Rangverhiltniss der beidenwbei der Zwangsvollstreckung 
allein umkehrt, 
vorausgesetzt, dasa richtig ist, was die als Klägerin aufge- 
tretene Gliiubigerin behauptet, dass sie nach englischem Recht 
mit ihrer Forderung dem Anspriche des Beklagten vorgehen 
Härten dann ent- 
nach den Rechten ver- 


betheiligten auswärtigen Gläubiger direct 


Indessen können ähnliche auch 


stehen, wenn Schifisgliubigerrechte 


wiirde. 


scehiedener awländischer Staaten begründet worden sind 
inländischen Pfand- und 
Schifferläubigerrechten Coneurrenz In 
solchen Falle wäre zweifellos inländische Recht anzu- 
wenden, schon desshalh, weil die Festsetzung der Rang- 


und «diese untereinander oder mit 


in treten. einem 


das 


ordnung mehrerer Creditoren sich nur bei Zugrundelegung 
eines und desselben Gesetzes praetisch durchführen lässt. 
Dass dieses Gesetz nach den zur Zeit geltenden Grundsätzen 
das inländische ist, wurde oben dargelegt; der zufällige 
Umstand aber, dass im vorliegenden Falle nach der Unter- 
stellung des Berufungsrichters nur zwei Gläubiger betheiligt 
sind, deren Rechte beide nach Maassgabe des englischen 
Rechtes begründet sind und dass mithin die thatsächliche 
Möglichkeit gegeben wäre, ihr Rangverhältniss nach gleichen, 
lezw. nach dem englischen Rechte zu bestimmen, kann um- 
soweniger entscheidend sein, als die Vorschrift des $ 171 des 
(Prensa.) Zwangs-Vollstreckungs-Gesetzes vom 13. Juli 1883 
als eine zwingende angesehen werden muss. {Erkenntnis 
des 11], Senata des Reichsgerichts vom 24. October 1890; 
Seuffert, Archiv No, 4 Bd. XVI 8. 380 f) 





Vermischtes. 





Baumwoll-Chartepartien. 
Die englischen Versicherungsgesellschaften haben vor 


K urzem cin Memorandum veröffentlicht, in dem sie empfehlen, 


392 


den von der letzten Baumwoll-Conferenz festgestellten Charte- 
partien die folgenden Punkte beizufügen: 

Im Falle einer Havarie oder Bergung soll der Capitiin 
verpflichtet sein, sich mit dem Agenten des Versicherer 
went moglich in Verbindung zu setzen, und wenn nicht 
dringende Nothwendigkeit vorhanden ist, soll es ihm nicht 
gestattet sein. eine nach Proventen vom Werth der Ladung 
berechnete Aufbewahrungsgebühr (custody - commission) zu 
bezahlen, oder sich zur Zahlung derselben verpflichten, oder 
Andere zu bezahlen. Dagegen soll es 
ihm gestattet sein, eine angemessene Belohnung für wirklich 
geleistete Dienste zu gewähr Im Falle von Streitigkeiten 
über die Höhe dieser Entschädigung sollen zwei Schieils- 


veranlassen, solehe 





je einer von der streitigen Partei, — gewählt 
zu bestellen für 


richter 
werden, welche, wenn 
nöthig finden, als solchen den Präsidenten der Baumwoll- 


sie einen Obmann 
Börse wählen oder im Falle dieser verhindert, denjenigen 
der New-Yorker Wenn immer mirlich, 
soll der Capitän dem Versicherungs-Agenten die ihm ge- 
für Löschen, Aufbewahren und 
mittheilen und 


Produeten-Bürse, 


machten Preis-Angelmte 
Wiedereinnehmen der Ladung, 
dessen Rathschlägen richten. 


sich nach 


1) Alle Baumwolle, welche auf Durchfracht-Connossemente 
per Bahn vom Innern nach dem Verschiffungshafen 
hefordert wird, soll in geschlossenen Wagen trons. 
portirt werden, 

Alle Baumwolle, welche im Verschiffungshafen nicht 


unter Deck lagert, 
schlägen verstaut werden, um vor Schmutz und Nüsse 


soll auf geniigend hohen Unter- 


bewahrt zu werden und muss, ausgenommen während 
der Verladung in das Schiff, stets darch wasserdichte 
Persenninge bedeckt und geschützt sein. 
3) Zur Bewachung der Baumwolle soll bei Tag wie bei 
Nacht, bis dieselbe in’s Schiff verstaut ist, ein Wacht- 
mann bestellt werden. 
Bei Ankunft des Schiffes an seinem Ladeplatz soll 
der Capitäu dem Defrachter anzeigen, dass das Schiff 


4) 


ladebereit ist. 
Schitie, 
Laderäumen versehen sind, sollen eine genügende An- 
zalıl Schlüuche an Pumpen oder Dampf-Wasserleitungen 
halten, 


welche nicht mit Dampfleitung nach dem 


angeschranbt und in Bereitschaft um nach 


Jedem beliebigen Compartment einen constanten 


Wasserstrahl richten zu könmen, 

Die Schläuche sollen ohne Unterbrechung solange in 

Bereitschaft gehalten werden, bis das Schiff vollbeladen 

und seeklar ist und während das Schiff Ladung ein- 

nimmt, soll Tag und Nacht Dampf auf dem Hülfs- 
kessel gehalten werden. 

7) Wenn 
Hauptschornstein mündet, so soll derselbe, ehe mit 


der Schornstein des Hülfskessels nicht in den 


dem Laden begonnen wird, mit einem Funkenfinger 
vervehen werden. 
Alle Luckensülle 


tratzen bedeckt sein, 


8 sollen mit weichem Stoll oder Ma- 
solange bis das Einnehmen der 
Ladung beendet ist. 

In jedem Deck soll während des Ladens eine verant- 
wortliche Person als Wachtmann postirt werden, um 
für Bearbeitung der Baumwolle 


sowie dafür zu dass 


%) 


ordnungspemässe 


sorgen, nicht geraucht werde. 


10) Atle angemessenen Maassregeln sollen getroffen werden, 
zur Verhinderung des Rauchens an Bord oder in der 
Nähe der Baumwolle, 

Von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang darf keine 
Ladung eingenommen werden, ausser mit Erlaulniss 
(les Inspectors, der dies sofort an der Baumwoll-Borse 


anzuzeigen hat. 


12} Licht darf in den Laderäumen nicht benützt werden, 
es sei denn in geschlossenen und gut versicherten 
Laternen. 

13) Besondere Anordnungen sollen getroffen und Vor- 
schriften erlassen werden, über das Oelen der Baum- 
wollschrauben. 





Nach einer Veröffentlichung des statistischen Bureaus 
des russischen Mimsteriums für Verkehrswege, stellt sch der 
Bestand der mussischen Handelsflotte folgendermaassen: 

In der Ostsee, dem Meer, Schwarzen 
Asowschen Meer, im Üsspischen See und im Nördlichen 
Eismeer giebt es zusammen 427 Dampfer und 4001 Segel- 
auf den Flüssen und Binnenseen des 
1004 Dampfer und 


Weisen und 


schiffe und Leichter; 
enropilischen Russlandes zählt 
20.095 Segler und Leichter. 


man 


Der englische Lioyd beabsichtigt eine neue Sigmalstation 
bei North Foreland zu errichten. 


Meuterei an Bord des Dampfers „Obdam“. 
Ueber die Meuterei an Bord des Dampfers „Öbdam“ 


herichtet der „New-Vork-Herald” vom 22. August: Der 
„Öbdam“ verlicss Hoboken am 18. Juli Morgens. Bis zum 


20, Juli verrichtete die Mannschaft ruhig ihren Dienst, aber 
am genannten Tage verweigerte die Mannschaft der ersten 
Wache, als ihre Arbeitszeit gekommen war, ihr Logis zu 
verlassen, Zuniichst begab sich der erste Maschinist zu den 
Leuten und forderte sie auf. an die Arbeit zu gehen, indessen 
trieben sie ihn durch Drohungen von ihrem, unter dem Mit- 
schiffshause beim Maschineuraume gelegenen Schlafraume 
Die aus 20 Mann bestehende Wache verfolgte den 
Vorgesetzten nach unter der 
Androhang. ihn über Bord werfen würden. Ein 
Theil der Meuterer zerstreute sich hierauf unter die Passa- 
giere und theilte ihnen mit, dass sie gesonnen seien, nicht 


weg. 


alwlann bis seinem Zimmer, 


dass sie 


zu arbeiten und dass sie mit Allen, welehe sich in ihre An- 
relegenheit mischen wollten, kurzen Process machen würden. 
Hierauf begaben sie sich wieder nach ihren Schlafstellen. 
Inzwischen fingen die Feuer an auszuzehen und die Maschinen 
begannen langsam zu arleiten, sodass das Schiff kaum noch 
in Steuer zu halten war. Der erste Maschinist machte hierauf 
dem Capitün Meldung, welcher sich alsbald zu den Leuten 
Auf die 
Weigerung bin, seinen Befehlen nachzukommen, trat Capitän 
Bakker in das Logis der Heizer, um scine Forderung zu 
wiederholen. worauf die ganze Wache auf ihn losstürzte. 


der Anführer Duzzen sich auf ihn 


begab und sie anfforderte an die Arbeit zu gehen. 


als 


Im 


Augenhlieke, 
en wollte, drückte der Capitan seinen Revolver, den er beim 





Eintritt in den Raum hervorgezogen, los und teat den Heizer 
Duzzen. welcher sofort niederstiirate. Die Uehrigen Nüchteten 
sich in eine Ecke, blieben aber bei ihrer Weigerung gegen- 
über den wiederholten Anflorderungen des Capitäns. Schliess- 
lich wurden sie mit Hülfe der inzwischen bewaffneten Officiere 
herausgetrieben und begaben sch mürrisch an ihre Arbeit. 
Der Leichnam des erschossenen Heizers wurde hierauf in 


Seveltuch genäht und versenkt, Während des Hestes der 


Reise arbeiteten die Leute ohne Weigerung und weitere 
Ruhestörungen kamen nicht vor. 
Auf dem Brüsseler Socialisten-Congresse machte der 


Deputirte der English Firemen’s and Seamen's Union die 
Mittheilung, dass vor einiger Zeit der Capitiin eines zwischen 
New-York und Rotterdam fahrenden Dampfers einen Act 
abscheulicher Grausamkeit begangen habe. Die Mannschaft 
erhielt dort, nach Darstellung des Deputirten, so schlechte 
Nahrung, dass einer von den Heizern krank wurde und in 
der Folge dem Führer des Schiffes die Anzeige machte, dass 
Der Capitän befahl ihm 
trotzdem, wieder an «die Arbeit zu gehen und als der Kranke 


er unfiihig sei weiter zu arbeiten. 


sich weigerte, zog er einen Revolver und schoss ihn nieder. 
Dreihundert Passagiere eine Petition, 
Schiffsführer unter Anklage gestellt werden möge, indessen 


zeichneten dass der 
vermochte es derselbe durch seinen Einfluss, das die nieder- 
lindische Regierung sich seiner Bestrafung widersetzte, so- 
dass er jetzt wieder das Commando auf einem nach New-York 
zurückkehrenden Dampfer führt, wo er vielleicht abermals 
einen seiner Leute umbringen wird. sie! 


In Bezug auf die von einem Vertreter der „Englischen 
Heizer- und Matrosen-Union* auf dem Socialisten-Congresse 
in Brüssel gegen Capitin Bakker erhobenen Beschuldigungen, 
hat Letzterer von New-York aus unterm 22. August eine 
Erklärung abgegeben. Er sagt, es sei nicht wahr, dass die im 
Maschinenraume beschäftigten Leute durch Nahrungsmangel 
zur Verzweiflung zetrielen worden wären, unl ebenso un- 
wahr sei die Behauptung, er habe ohne genügenden Anlass 
vom Revolver Gebrauch gemacht und die 300 Passagiere 
des .Obdam"“ hätten in einer Petition an die Polizeibehirde 
gebeten, ihn wegen Ermordung des Kohlenziehers Duzzen 
Capitiin Bakker versicherte, 
dass viele Passagiere sich auf seine Seite gestellt und 
bereit erklärt hütten, ihn bei Aufrechterhaltung der Ordnung 


zur Verantwortung zu ziehen. 
sieh 


unter der Mannschaft, zu unterstützen, 


Amerikanische Leuchtihurm-Wärter. 

Der erste Leuchtthurmwärter in Nordamerika wird am 
das Jahr 1716 genannt, Sein Name ist George Worthylake, 
seine Station befand sich anf Little Brewster Island im Hafen 
von Boston; als sein jihrliches Gehalt werden 50 Pfund ge- 
nannt. Heute befinden Dienste der Vereinigten 
Stanten 1200 Leuchtthurmwärter, sind 9959 Seemeilen Küste 


sich im 
durch Leuchtthärme beleuchtet, wobei die Ufer des Mississippi, 
Ohio und Missouri noch nieht mit inbegriffen sind, und wird 
eine jährliche Gesammtsumme von $ 2,300,000 aufgewendet, 
wovon auf je eine Station & 552 bis $ 3842, auf die Erhal- 
tung je eines Leuchtschiffes 3 5000 und die eines Dampfers 
& 15.000 entfallen. Die Leuchtthurmwärter 
dem Befehle eines Leuchttharminspectors, von denen sich je 
Er wird 


stehen unter 


einer in jedem der 16 Distriete befindet. den 
Reihen der Marineofhiciere entnommen und ist auf die Dauer 
von drei Jahren zu diesem Posten heonlert. Zu seinen 
Obliegenheiten gehört die Beaufsichtieung der Leuchtthurm- 
wärter, deren Wirksamkeit er in der Regel alle drei Monate 
inspieirt, deren Versetzung, die Aushezahlang ihres Salsirs, 
die Beschaffung der für die Station nothwendigen Geräthe, 
Es ist dem In- 


spector freigestellt, in irgend einem der 16 Distriete zu 


die Inspieirung der Leuchtschiffe u. #. w. 
wohnen. Für seine Dienstreisen steht ihm ein elegant ein- 
gerichteter Dampfer zur Verfügung, -ledem Inspector ist je 
ein Leuchtthurm-Ingenieur beigegehen, weleher dem Marine- 
Ingenieur-Officiercorps zurehört. Derselbe hat insbesondere 
die banlichen Angelegenheiten der Stationen wahrzunehmen. 
So wie die Thitigkeit der Leuchtthurmwärter, so ist die- 
jevige der beiden genannten Offictere nieht minder schwer 
und gefahrvell. 


Nach einer Mittheilung des „Fairplay“ ist den Fabri- 
kanten des Magrolia-Antifrictions-Metalles, hiesiger Vertreter 
Max Padderatz, Alte Gröningerstrase No. 9, auf der Aus- 
stellung von Falmouth die ihr 


höchste Auszeichnung für 


Fabrikat verliehen worden. 


Für Haytifahrer. 

Die haytische Regierung hat ein Devret erlassen, wo- 
nach es verboten ist, dass Schiffe während der Nacht, d. h. 
von 6 Uhr Abends bis 6 Uhr Morgens in irgend einen 
Hafen der Republik einlaufen, Dampfer, welche der Ver- 
ordnung zuwider in die Hülen einlaufen, werden mit einer 
Strafe von 500 $ belegt, Segelschifle mit 200 $. Eine Aus- 
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nahme soll gemacht werden, wenn nachweislich die Schiffe 
nicht in der Lage gewesen sind, rechtzeitig von dem Verbot 
Kenutniss zu erhalten. 


Die Landherrenschaft der Marschlande macht bekannt, 
das Betreten Austlusse des Kühlfleths bei 
Fiukenwärder befindlichen Landungsstellen an der Fettgas- 
Leuchtbake und dieser Bake selhst verboten ist. Zuwiderhand- 
lungen werden auf Grund des § 366 bez. § 3664 des Straf- 
gesetzbuches bestraft. Gleichzeitig wird vor jeder Beschä- 
digung der genannten Anlagen, unter Hinweis auf die Be- 
stimmungen der $$ 322, 325, 326 des Strafgesetzbuches 
gewarnt. 


dass der am 


Treibende Wracks. 

Die von Conception-Bay in Barrow angekommene Bark 
„Norman Macleod“ hat am 17, August auf 41° 12° N, 320 48° W 
ein mit dem Kiel zwischen Wind und Wasser 
Wrack 400-500 Reg.-Tons passirt, 
welches eine grosse Gefahr für die Schifffahrt bildete, 


nach oben, 


treibendes von Ci. 


Der von Liverpool in New-York angekommene Dampfer 
»Majestic* hut Tage seiner Weiterfahrt von 
Queenstown ein mit dem Kiel nach oben treihendes Wrack 
passirt, anscheinend mit Holz beinden. Ein Name war an 
dem gerade im Fahrwasser der transatlautischen Dampfer 
treibenden Wracke nicht aufzufinden. 


drei nach 





Von den Dampfern, welche in der Woche vom 19. bis 
zum 25. Angust in New-York angekommen sind, hat keiner 
mehr Eis gesichtet. In der Strasse von Belle-Isle und 
zwischen Cape Norman und Belle-Isle treiben noch zahl- 
reiche Eisherge. Der südlichste derselben wird auf 52° 55° N 
und 51° 55° W vemeldet. 


Laut Bericht der Seewarte passirten in letzter Zeit 
folgende Schiffe die Nenfundland-Bank, wobei 40° W-Ler, 
geschnitten wurde wie folgt: 


Schiff Capitän Dat, N-Br. Bemerkungen. 
Dania Kühlewein 19.8, 43,0% Schönes klares Wetter, 
Moravia Winkler 16.8. 45.5" Staubrepen. 

Eider Baur 18.8, 455° Nebelig 

Trave v. Goesse]) 21,8. 45,5° Meistens klar. Himmel. 
Aug. Victoria Barends 23,8, 46,0% H. klar, Kimm diesig. 
Elbe Thalenhorst 22.8, 45,5’ Schimes klares Wetter, 
Spree Willigerod 28.8. 460° H. wolkl ; Kimm diesig. 
Paula Hinsch 18.8, 43.0% Regen. 

Grasbrook Burmeister 17.8, 44,5° Zeitweise Nebel. 
Normannia Hehich 3.8. 45,0° Zeitweise Nebel. 
Rugia Bithiinser 26.8, 455° Bedeekt, zeitw, Nebel, 
Europa Schmidt 21.8, 45,0" 


Von allen diesen Schiffen wurde kein Eis gesehen. 





Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffswerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sio dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntnisse zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Am Donnerstag, den 3, d. M. wurde mit dem für die 
Sonderburger Dampfschifffahrts-Gesellschaft auf der Flens- 
burger Werft erbauten Fracht- und Passagierdampfer „Thor“ 
die Probefahrt unternommen, die in allen Theilen gut ver- 
lief und ein überaus günstires Resultat lieferte. Der „Thor“ 
hat englischen Manssen : 
Girüsste Lange 137%, grösste Breite 22°, Tiefe 16° 6%, Das 
stattliche Schiff ist nach Veritas I Division 3/3 1.1. + P. 
unter specieller Anfeicht aus engl. Schiffbau-Stahl gebnaut, 
Wenngleich der Dampfer in der Hauptsache dem Fracht- 
verkehr zwischen Flensturg-Sonderburg-Kiel dienen soll, so 


folgende Grösenv rhältnisse in 
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ist danehen doch in ausreichender Weise Vorsorge für 
Passagierbeforderung getroffen, indem die Einrichtung und 
Ausstattung diesem Zwecke angepasst sind, So 
selbe eine in allen Theilen hübsch ausgestattete erste Cajiite 
auf, ferner im Vordertheil eine einfacher eingerichtete zweite 
Cajiite, welche die Restauration enthält, sowie ein Prome- 
nadedeck. Die Triple-Expansion-Maschine von 250 ind, HP., 
mit allen der Jetztzeit entsprechenden Neuerungen versehen, 
verlieh Schiffe günstigem Kohlenverbrauch eine 


Geschwindigkeit von durchschnittlich 10,6 Kn, per Stunde. 


Am Sonnabend den 5. d. M., Nachmittags 3 Uhr, lief 
der für die Rhederei des Herrn F. M. Bruhn in Flensburg 
neuerbaute Dampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff er- 
hielt in der Taufe, die von Frau Thyra Christiansen voll- 
zogen wurde, den Namen „Thyra‘, Dasselbe 
in den Dimensionen der Bauart und Ausstattung ganz den 


weist der- 


dem bei 


sehliesst sich 


vor einiger Zeit gelieferten Schiffen Heinrich Sehuldt”, 
„Minna Schuldt* und „Holnis* an, Die Dimensionen des 


Dampfers sind nach engl. Maassen: Grisate Länge 22% Fuss, 
Breite 32 Fuss, Tiefe im Raum 15 Fuss 10 Zoll, 


gerunsste 


Der auf Joh. C. Tecklenborss Werft 
für die Firma W. Bartling in Bremerhaven neuerbaute Fisch- 
dampfer „Commandant* machte am 3. September weine 
Probefahrt, Die Dimensionen des Schiffes betragen 103%), 
Fuss Linge, 20 Fuss 9 Zoll Breite und 11 Fuss 6 Zoll Tiefe, 
stimmen also mit denen der übrigen Fischdampfer überein, 
Die weicht 
Gebrauch insofern ab, als durch ein fünftes (Querschott sechs 
Abtheilungen Die 
von nominell 250 Pferdekrüften, indicirte bei $8 Umgiingen 
und einem Kohlenverbrauch von 0,78 kr. pro Pferdekraft 
und Stunde eine Stärke durchschnittlich 260 Pferde- 
kräften und gab dabei dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 
10%, Meilen; 


in Geestemünde 


innere Raumeintheilung von dem bisherigen 


wasserdichte geschaffen sind. Maschine 


von 


bei 102 Umyiingen wurden 10,6 Meilen geloggt. 


Der auf Tecklenborgs Werft in Bremerhaven erbaute 


Fischdampfer „Emma“ ist am 5, 


Wasser gelassen. 


Schiffsverkäufe. 


Durch Vermittelung der Firma Rob. M, Sloman jr. hier 


September glücklich zu 





wurde in diesen Tagen für hiesige Rechnung der Neulmu 
von 2 Stahl-Seglern von je 2650 Tons Tragfihigkeit mit 
englischen Schiffbauern contrahirt. 


Der norwegische Dampfer „Albert Dumois*, 


welcher am 26. August in New-York angekommen, ist von 


nelle 


der „Honduras and Central American steamship Company“ 
gekauft worden und wird zur Fahrt zwischen Brooklyn, 
Central-Amerika und Westindien werden. Der 
„Albert Dumois* ist der dritte Dampfer, welchen die Gesell- 
schaft besitzt, während ein vierter in England noch im Bau ist. 


verwendet 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 12. Sept. Unser 
war vom 5. September datirt. Wir vermögen 
leider nichts Erfreuliches hinzuzufügen und können uns daher 





letzter Frachtenberieht 


demselben 


our darauf beschränken, unsere letzten Notirungen zu wieder- 
holen: 

Von hier unch Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney 19--21/— pr. Ton Reg. 


Caleutta 9—10/— pr. Ton Sale. 


a on 5 
: = 0... = „ nominell 

>’ im Callao 17 sh. pr. Ton d. w. 

a. m » San Franeisen 12/—13/— per Ton d. w. 


Von hier nach New-York oder Philadelphia & 7—7/6 per Ton 
d. w. 
Wilmington, Charleston 
%— per Ton d,. w. 
-. Pernambuco, Bahia. Rio de Janeiro oder 
Santos 82/6 per Ton Reg. 
Von Memel nach Kio de Janeiro £ 4.2 6 d. Option Santos 
£ 4,7 6d. per Standard. 
„ Lapprik nach Rio de Janeiro 85/— per Standard. 
„ Helsingfors nach Rio de Janeiro 85/ per Standard. 
„ Carlshamn A » 82/6, 
Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Sulz. 
„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 34/ d., 
Alegre 41 sh. per Ton Salz. 
» Newcastle NSW nach Valparaiso f. O, und einem Haten 
bis Pisagua und zurück Canal f, O. 50/— a 51/8 */. 1 sh. 
3 d. falls direct. 
» Tyne nach bie arr f. OÖ, bis Pisagua und zurück 
Canal f. O, 51/3 d. /. 1/3 direct. 
Retourfrachten : 
den Salpeterplätzen nach dem Canal f. 0., 40 sb. für 
prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d. für direete Beorderung. 
Costarica-Europa 42/6 per Ton Gelbholz. 
» Macassar-Europa 40/— Coprah, 
„ der Yucatan-Kiiste nach dem Canal f. O, 32/6 & 33/6 
pr. Ton Blauholz. 
„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O, 42/6445/— abziiglich 2/6 für directe Beorderung. 
„ Laguna de Terminos — Canal f.O.30/— per Ton logwond. 
„ New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5"/e per 
40 Gallons Petroleum, 
Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 2 sh. 9 und 4 sh. und 505. 


Savannah 


oder 


Option, Porto 


Yon 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, den 28. August. Trotz 
den Preisschwankungen für Cerealien scheint die Nachfrage 
von Europa sich dauernd zu behaupten, und verspricht dieser 
und anhaltende Ausfuhr, wenn nicht 
ein scharfes Steigen der Preise, Forderungen der 
Kheder, welche trotz der voraussichtlichen demniichstigen 
Ansammlung von Schiffsräumte nicht geneigt sind, auf der 
gegenwärtigen Basis Frachten abzuschliessen, hindernd da- 
zwischen tritt. Im Allgemeinen sind seit unserem letzten 
Bericht Frachten für Vollladungen von Getreide für Dampfer 
unverändert geblieben, es scheint aber, als ob die Charterer 
Zugestindnisse machen müssen, da die Baumwollhäfen geneigt 
sind, ihre Anerbieten zu erhöhen, mit Rücksicht auf den ge- 
ringen Fortgang, den das Fracht-Geschäft in dieser Branche 
Im Vehrigen das Geschäft 


der bedeuten- 


Umstand eine grosse 


oder die 


bis jetzt genommen hat. ist 
augenblicklich sehr Hau, aber der fortgesetzte geringe Vor- 
rath an Seglerräumte dürfte über kurz oder lang die Charterer 
in verschiedenen Branchen statt 


Es herrscht gute Nach- 


auf den Gedanken bringen, 
Sepelschiffe Dampfer zu verwenden. 
frage für Dampfer von den Phosphat-Hiifen. 
Vom Segelschiffsmarkte haben wir nichts Neues zu be- 
richten, da hier Alles beim Alten geblieben ist. Wir notiren: 
Getreide Provisionen, 


Liverpool, Dampfer Bed, 10; 
London, Dampfer +. 15/ 
Glasgow, Datnpfer 2 /yd. 17/6 
Hamburg, 95 pig. 1 mk. 
Rotterdam, 12sec. 25 cents. 
Amsterdam, 12! ige. 2h cents. 
Copenhagen, 49 25/ 


Bonlenux, Bund 32’ cents. 


Getreide Provisionen. 
Antwerpen, Sat. 15/a17/6 
Bremen, 1 mk. 1 mk. 
Marseille, aad! 25/ 
Hull, 5d. DO/azs/ 
Baumwolle, Mehl i. Säcken 

gepresst. u. Oelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampier 5-32d. 7/6 11/3a17/6 
London, Dampter aaa 12/6 12:641776 
Glasgow, Dampfer ARTEN, 10/ 15/a25/ 
Hamburg, 1/4 löe, 50 mk. 
Rotterdam, siya etnies 2) cents. lée. 
Amsterdam, a) cent«, 0 cents, 16a 20h. 
Copenhagen, kc cae . 22/6a23/8 = 2h! 
Bordeaux, wee . 25 cents. $s. 
Antwerpen, 3-32. 15/ 15/--20/ 
Bremen, $-32a5-1be, seeeeees DO rok, 
Marseille ner seh eeseeeee MibaR7ib 
Hull ETF RR 12/6 


Raten für Charters je nach Gröse und Häfen: 
Cork f, O. Ver. Kön. Continent. Shanghal. 


N.Y. Balt. Direct. 
Getreide per Dampfer 4 4} 3,9 4 une 
Raff. Petrol. per Segl. ...- +... YHad! dad) 2Ue. 
Hongkong. Java Calcutta Japan, 
Getreide per Dampfer ..... errr ramer rire rr meer er 


Raft. Pe rol. per Segl. 23'/ya24e, 22a240, 15alö'e. 282." ee. 





Biichersaal. 


The Unsinkability of cargo-carrying vessels (second 
paper) by W. Hök M. J. N. A. Zweiter Vortrag über die 
Unsinkbarkeit der Ladungsschiffe, gehalten vor der North- 
Eust - Const- Institution of Engineers and Shipbuilders in 
Sunderland am 10, April 1891. 

Der von dem genannten Institut in Form einer Brochure 
veröffentlichte Vortrag des Herrn Hök schliesst sich an eine 
ebenfalls von Herrn Hok über dasselbe Thema vorgetragene 
Abhandlung und behandelt an der Hand ausführlicher und 
sorgfältiger Berechnungen die Möglichkeit, Ladungsschifte 
durch wasserdichte Schotte in so viele Unterabtheilungen zu 
theilen, dass «dieselben genügend Schwimmkraft behalten, 
wenn ein Compartment dem freien Zutritt des Sepwassers 
geöffnet wird, Der durch seine sorgfältigen Forschungen 
rühmlichst bekannte Verfasser der Abhandlung spricht sich 
dahin ans, dase bei sorgfültiger Berücksichtieung aller maass- 
gebenden Factoren sich eine solche Unsinkbarkeit der Schiffe 
erzielen lasse, ohne erhebliche Nachtheile für die Schifffahrt. 
Dem Werke sind zahlreiche Tabellen und Diagramme bei- 
wefiigt. 


Bei der Redaction e¢ingegangene Zeitschriften: 

„Deutsche Fischerei-Zeitung*, Wochenblatt für See- und 
Binnenfischerei. Fischzucht und Fischhandel, auch für Angel- 
sport und Aquariumkande. Vierzehnter Jahrgang, No. 3%. 

„Scientific American“, A weekly Journal of practical 
information. Art. Seienee, Mechanics, Chemistry and Manu- 
faetures. Vol. LAV Nu. 9 

„Das Schiff“, Wochenblatt für die gesammten Interessen 
der Binnenschiffährt. Jahrgang XII No. Ate. 

„Naturwissenschaftliche Wochenschrift“, Recdisetion Dr. H, 
Potuie, Band VI No, Mi, 

„Nature“, A weekly illnstrated journal of seienee, Vol, 44, 
No. 1140, 
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Sprechsaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal” aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Der Maschinistenstand, 


(Eingesandt.) Es ist gewiss eine erfreuliche That- 
sache, dass sich in allen Kreisen unserer Bevölkerung ein so 
reges Interesse für die Schiffahrt bekundet, und dasa die 
Wichtigkeit dieses Erwerbszweiges auch die Anerkennung 
findet, den der schwere, mit grösseren Gefahren wie kaum 
ein anderer, geknüpfte Beruf des Seemannes im hohen Grade 
verdient; ein Beruf, der die stete grösste Geistesgegenwart 
verlangt, muss der Seemann doch oft in sehr kurzer Zeit 
Bestimmungen treffen und zur Ausführung bringen, um da- 
durch irgend ein «drohendes Unglück, das viele Menschen- 
leben sowohl, als auch beträchtliche Summen Geldes kosten 
könnte, zu verhindern. 

Dies wird aber in jetziger Zeit nicht allein von dem 
hefehishabenden Capitän oder Steuermann verlangt, sondern 
auch wohl in eben so hohem Maasse von den Maschinisten, 
an die in den meisten Fällen erst in zweiter Linie gedacht 
wird, und zwar nach unserer Ansicht ganz mit Unrecht. 
Wir haben es uns daher zur Aufgabe gemacht, in Nach- 
folgendem einmal ein Bild von der grosen Verantwortlichkeit 
zu geben, die bei unseren jetzigen Dampfern auf den Ma- 
schinisten ruht. 

Betrachten wir zu diesem Zwecke eins unserer modernen 
Schiffe, es ist garnicht mötkig, dass hierfür einer der 
neuen Schnelldampier genommen wird, obwohl hei diesen 
unsere Behauptung am Tretfendsten zu Tage tritt. — im 
Vergleich zu einem vor etwa 25 Jahren erbauten Schiffe, 
so finden wir bei dem letzteren den Dampfbetrieb als eine 
höchst einfache Einrichtung. Eigentlich waren die Dampfer 
von vordem nicht mehr als Segelschitfe mit einer Hülts- 
maschine, welche mit Räder-Üchertragung, bei etwa 10 7 
Druck in den Kesseln, ca. 20-25 Umdrehungen in der 
Minute machte. Alles was unter diesen Umständen von den 
Maselinisten wur le, 


verlangt war sorgfültige Auffassung 


und Instamdbaltung ihrer Maschinen. Es waren eben meistens 


Leute, die aus den Fabriken herausgenommen waren. 
Nennenswerthe technische Kenntnisse wurden nicht von 


ihnen verlangt, da man überhaupt Maschinisten mit tech- 
Bildung für die Schifffahrt 
konnte, Im Laufe der Zeit vollzogen sich aber mit den 
Schiffen sowohl, als mit ihren Maschinen weitgehende Um- 
wandlungen, die letzteren 


nischer damals kaum haben 


wurden zu compound und zu 
direetwirkenden umgeindert, und machten dann hereits ca, 60 
Umdrehungen per Minute, wodurch die Maschinisten schon 
bedeatend mehr in Anspruch genommen wurden. Nun kam 
noch dazu, dass der Dampf allmählig die Handarbeit er- 
setzte; so entstanden die Dampfwinden zum Beladen und 
Eutlöschen der Schiffe, dann die Damptpumpen zum Derk- 
waschen und für die Feuerspritzen, darauf wurde das Dampf- 
spill und schliesslich jetzt auch das elevtrische Licht ein- 
geführt; durch alle diese Erweiterungen des Dampfbetrieles, 
die von den Maschinisten beaufsichtigt und im Stande pe- 
die Arbeit und die Verantwort- 
lichkeit dieser Leute naturgemiiss um ein ganz Bedeutendes 


halten werden müssen, ist 


angewachsen. Ein Jeder, der unsere jetzigen Dampfmaschinen 
kennt, weiss, wie wenig dazu gehört, um eine »olche in Un- 
ordnung zu bringen; daher muss auch die Aufmerksamkeit 
des beaufsichtigenden Maschinisten auf Alles gerichtet sein, 
da in vielen Fällen schon das T“sen einer kleinen Schrauhe 
oder eines kleinen Stiftes genügen können, um den ganzen 
Betrieb zu ruiniren und immer mehr Kosten zu verursachen, 
Ein Beispiel, wie durch einen verkehrten Griff beim Manöve- 
riren ein Schiff in Gefahr gebracht werden kann, zeigt der 
Seeamtes in Suchen 


Spruch des hiesigen dex Dampfers 
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Lavinia“, in welchem lestitigt wurde, dass nur durch ver- 
kehrtes Ansetzen der Maschine dem engen Fahrwasser 
der Magellanstrasse das Schiff auf Strand gerieth und in 
der Folge leck wurde, sodass es nur mit genauer Noth einen 
Hufen erreichen konnte. 


in 


Seit 1882 sind hier nun auch Maschinisten-Prüfungen 
eingeführt and die Maschinisten dadurch genöthigt, sich 
einen viel höheren Grad technischer Bildung als wie vordem 
anzueignen, Obgleich sich ihre Stellung an Bord dadurch 
freilich etwas gehoben hat, ist 


ao alledem noch 


nicht in dem Maasse geschehen, wie sic es wohl verdienen, 


dies trots 


da se von vielen Capitänen, die dessenungeachtet alle lieber 
auf eineın Dampfer als auf einem Segler fahren, eigentlich 
immer noch als nichts weiter als eine lüstige Beigahe be- 
trachtet werden. 
Verhältniss, 
Wie das Wirken der Maschinisten dagegen von anderer 
und zwar hervorragender Seite beartheilt wird, beweist ein 
Ausspruch Sr. Maj. des Dentschen Kaisers, dessen Herr 
Professor Busley in seinem jüngst in Diisseldorf gehaltenen 
Vortrage Erwähnung that. Als Seine Majestät auf der Fahrt 
nach 


Es ist dies gewiss ein beklagenswerthes 


Helgoland «lem Maschinenraum des Schnelllampfers 
s0 Um- 
drehungen per Minute machenden Maschinen bewundert hatte, 
drückte unser Kaiser seine Befriedigung über das Gesehene 
aus und sagte: „Hier sehe ich, was die Ingenieare zu leisten 
haben“. Auf jeden Fall wird dieser Ausspruch die Herren 
Maschinisten hoch erfreut haben und wenngleich auch nur 
der Führer des Schiffes, Herr Capitiin Albers, eine Ordens- 
auszeichnung erhielt, so hat die Ehre, die damit der ganzen 
Schiffkliesutzang erwiesen wurde, gewiss auch die Maschinisten 
ausserordentlich befriedigt. 


„Fürst Bismarck“ betreten und hier die riesigen. 


Immerhin giebt es, wie bereits erwähnt, noch recht viele 
Personen, die unseren Muschinisten nicht die Anerkennung 
m 
zu Theil werden und 
hoffentlich tragen unsere Ausführungen daza bei, recht viele 


lassen, die sie gewiss verdienen, 
derselben von dem irrigen Standpunkte, den sie einnelimen, 
abzubringen und dem Maschinistenstande, der bei uns in der 
grossen Mehrzahl jetzt treiflichen 
Männern besteht, die Würdigung angedeihen zu Inssen, die 


5. 


aus so hochgelilileten, 


er verdient. nh. 





Patentnachriehten. 


Mitretheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstensse 25. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
-onstige Patentangelegenkeiten betreffende lragen den Abonneuten 
dieses Blattes im reilactionellen Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


Anmeldungen: 


A. Foerste, Berlin. -— „Klappenruder.“ 

M. H. Hurrell, Dartmouth — „Nenerung an electrisch he- 
triebenen Torpedos.“ 

W. T. L. Smith, Spring Lodge. — „Treibvorrichtung für 


Kehifle.“ 
Ertheilungen: 

Ages. E. G. King, San Francisco. 

Compass.“ Vom 13. Januar It. 
A124. Dennert & Pape, Altona, — ~Aneroidbarometer.* 

Vom 27. Januar 1891. 
sel. AL Kebnert, Löbtau. - 

Vom 27. Mürz 1801. 
A195. H. E. Schrader, Hamburg. — „Wasserkraftingechine 

mit zwei durch Vorgelege gekuppelten 


Vom 12. April LSE. 


„Doppelfornrohr mit 


- „Doppel - Partial - Turbine,“ 


schwingenden 
Cylindern.” 





Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, inissweiserml.) 


Ostsee. 
Veränderung des Leuchtfeuers von Bönan. 
Schwedische Küste. 


Das Leuchtfeuer von Bönan am nördlichen Einlauf nach 
Gefle ist in ein weiss- und rothes Blitzfeuer umge- 
ändert worden, Dasselbe ist ein Blitzfener 
N #7°0 über Ost bis S67°O und ein weisses Blitzfeuer 
vördlich und südlich von diesen Peilungen. 


Nordsee. 
Wiederauslegung des Feuerschiffes „Minsener Sand“. Jade. 
Deutsche Küste. 

Das Fenerschifl „Minsener Sand“ hat Station 
wieder eingenommen und das Reserve-Feuerschiff ist ein- 
gezogen. 

Beabsichtigte Veränderung des Feuers auf Coquet-Leuchtihurm. 
Nord-Ostküste von England. 

Nach einer Bekanntmachung des Trinityhouse zu London 
wird das Feuer von Coquef zu Ende des kommenden Monats 
October wie folgt veründert werden: 


Gefle-Bucht. 
Bottnischer Meerbusen. 


rothes von 


seine 


Das obere oder Hauptieuer wird von dem genannten 
Zeitpunkte ab ein unterbrochenes Licht mit einer Verdunke- 
lung von 2", Secumden, jede Minute, zeigen. Dasselbe 
erscheint weiss nach See zu in den Peilungen von S 4° W 
über Ost bis N 18"0. Zwischen den Peilungen N 18°0 bis 
N1°O zeigt das Licht einen rothen Sector, Von N 1FO über 
W bis S33°W (aber Land) ist das Licht aber von 
geringerer Stärke. Von S33°W bis S4°W ist das Feuer 
wieder roth. 


weise, 


Das niedrigere Feuer desselben Thurmes bleibt ein festes 
Licht, das zwischen den gleichen Peilungen roth und weiss 
scheint wie bisher. nämlich: Weiss von S24°O bis SHO 
und roth von SP"! O bis SIL." W. 

Englischer Canal. 
Aenderung in der Bestimmung über das Anbordnehmen von 
Lootsen im Canal von Bristol. Westküste von England. 

Nach einer Mittheilung des Kaiserlich deutschen Vice- 
consuls zu Bristol ist vom 1. August il, J. ab der Lootsen- 
zwang im Canal von Bristul für die Strecke von der Insel 
Lundy ostwärts bis zu den Holn-Inselu aufgehoben worden. 
Von letztrenannten Inseln nl» ist die Annahme eines Lootsen 
jedoch wach wie vor obligatorisch. 








Während der Drucks eingegangen. 
“4 pf 
Schiffbau. 

Am #. September wurde mit dem aot der Reiherstieg- 
Schiffswerft und Maschinenfabrik für Rechnuug der Packet- 
fahrt erlmuten Dampfer , Virginia” eine Probefahrt verun- 
staltet, welche zur vollen Zufriedenheit aller Betheiligten ver- 


laufen ist. Um 8 Uhr Morgens verliess der Dampfer die 
Stadt mit einer grossen Gesellschaft an Bord and dampfte 


stromabwärte Bei den unterwegs angestellten Versuchen 
ergab sich, dass die Maschinen bei 85 Umdrehungen 1800) 
Pferdekräfte indicirten. Die cn. 56 engl. Meilen betragende 
Distanz von Cuxhaven nach Altona wurde in 3°/, Stunden 


zurücksselegt. 





Berichtigung. In dem Artikel: „Die wirthschaftliche 
Bedeutung der Seestädte und Rbedereien“ in No. 23 ist ein 
sinnentstellender Druckfehler geblieben. Seite 372, 


dritte Zeile soll Bahnfrachten stat: 


Lohnfrachten. 


stehen 


von unten es heissen 








Emil G. v. Höveling. 


Ge- Glocken- -Metallgesserel | 
Hamburg. oe Dangt- 
Comptoir Stubbenhuk 19. 1862, Metallwaarentabrit betrieb, 
Dampffarbenfabriken F. A. SENING, 
Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. sata Maumannairisse 93. 
Zollverein. Export nach allen Ländern, Freihafen. HAMBURG. 
Specialität: Lager von Schiffs- und Stationsglocken, 


Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- 


Patentfarbe für Schiffsböden u Stra, Hain om 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. Wasserleitungsartikel etc. ete. 
: . 5 : Anfertigung von rohen Gussstiicken nach 
Von Autoritiiten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben gelieferten Modellen in jeder gewünschten 
auf diesem Gebiete, Composition und cree sowie alle in 
Ausserdem siimmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, a rege B ae wucle: Arbı = = 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 6 ee ee eee oe ae 








L. Kriger, Ostsee-Bad Warnemünde 


Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren| pote und Pension Hübner. 


als in Form von Prachtvollste und freieste Aussicht 





Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, auf das Meer. 
< z vun. | BE Prospecte gratis, EM 
Fender (Wulste) für Rettungsboote. — 


y ‚ ' . , Telephon 1 Telephon 
Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- ; (i vH l . 
dem der „Nautische Verein“ in Hamburg das Urtheil abgegeben, dant Me, 452. IN DDIBT az... 


dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die Conditorei 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom i z : 
Board of trade genehmigt. und Mareipan-Fabrik. 


@aF Preislisten versendet franco SE HAMBURG 


a Neuerwall 22. 
L. Krüger, | 
oe Hamburg, Steinwärder. Neuheit. 
. ear 
ee SN ey Blöcke 


Magnolia-Antifrictions-Metall Dial 





ist für schwere Dampfmaschinen das beste und durch seine aussergewöhnliche | | epresstem 
Diuerhaftigkeit das billigste Lagermetall. Dasselbe eignet sich ganz besonders gel : 
für den Dampfschiffsbetrieb. Geringe Abnutzung. Ersparnisse an Schmier- Stahl. 


material. Verhütet das Warmlaufen der Wellen, Zapfen und Lager. Higginson’s Patent. 
Auf der Electrischen Ausstellung in Edinburg erhielt das Magnolia-Metall 2 ; 
Sind leichter und billiger als Holz- 


die goldene Medaille als einzige und höchste Auszeichnung [yn Fisenblieke und dem Rosten und 


: Reissen nicht ausgesetzt. 
für Lagermetalle, Central-Depot für den Continent bei 


Magnolia-Antifrietions-Metall-o. of Great Britain, m nn a 
LONDON & NEW-YORK. | » Hamburg. 
Niederlage bei dem attetnigen Verirder Nia Padderatz, Saas 


Alte Griiningerstrasse 9, Hamburg. 


Heinrich Vahlbruch, 


HAMBURG. 
St. Pauli. Hafensir. Nr.55, Fernsprecher 147, AmtIV. 
Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u. Uniform-Anzüge 


Pramirt und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute Pramurt 


Hamburg 1889, * Hamburg 1889. 








Pabrik wasserdichter 
Balata-Treibriemen. 
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Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen, Montevideo und Port Stanley (Falkl. Ins.) 


nach Chile und Peru: 


Am 19, September: Dampfschiff „Herodeot‘, Capt. Prelin. 


Nach der Westküste Central-Amerika: 
vin Chile, 


Knöhr & Burchard, Nfl. 


Näheres bei 





‘Nach Valparaiso 


Hamburg-Amerikanische Packetfabrt-Actien-Gesellschaft. und Iquique 
die eiserne deutsche Bark ,,Poncho“, 


Express- u. Post-Dampfschififahrt 378 1 


HAMBURG-NEW-YORK nm 


“Wieland 27. September. *Rhaetia 4. Octbr. 


a f Se ie 
+Augusta Vitoria 3. Octhr. + Normannin 9. Octbr. die eiserne deutsche - „Columbus 
Seandia 3. Octhr, “P&ellert 1]. Octbr. 4 





+Columbia 18, Sept. 
*Suevia 20. Sept 
+Fürst Bismarck 25. Sept. 
(Die mit einem * versehenen Dampfer laufen Hävre und die mit 
einem + versehenen Dampfer lauten Southampton an.) 


Nach 


Port 
Adelaide 


die eiserne deutsche Bark „Europa‘* 
88 A.1 1, 


Hamburg-Baltimore 


Siavonia 26. September. Venetia 10, October. 


Hamburg-Westindien-Mexico 


am 2, 7, 11, 16., 18.. 22. und 30. jeden Monats laut Fahrplan der 
Gesellschaft. 


Nach 
Melbourne 


Whart 


die eiserne englische Bark „Medea‘* 
10 AL 1. 


Näheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico 
hei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Acdimiralitiitestrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore 

in den Bureaux der Gesellschaft, Doventleth 1S—21, 


UNION Durch-Frachten 


in Verbindung mit der und 


Hambarg-Amerikan, Packetf-A.-G. Durch- Connessements 
Regelmassige Dampfschifffabrt 


via New-York, Galveston 
zwischen 





Nach 


Brisbane 


die eiserne dänische Bark „Anna Agnete* 
+ 100 A. 1. 


Nach 


und oder 
Hamburg u. New-York. 


* Virginia a Pitseh 16. Sept. 
Taorming „ Koch 23. Sept. 
California, ” Dröscher 30, i 
Marsala, Maass 7. Okt 


Die mit * bezeichneten Dampfer ge- 
hören der Hamburg-Amerik. Packett-A-G 
Nüheres wegen Fracht bei 5S 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 
und wegen Passage in den Bureaux der 
Ham. Amerik. Packett.-A.-G., 
Doventleth 18-21, 


Texas, New-Mexico, Arizona, 


Svdney 


die englische Bark ,,Drumlanrig, 100 A. 1. 


Nach 


New-Orleans 


nach sämmtlichen Plätzen in 


Mexico, 
Colorado, Gregus und N ew- York 
Californien das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 


eilt und zeichnet zu den vortheil- 
attenten Bedingungen. 


Rud, Falck 
Deichtbor-Strasse 2, 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
ich ae rer rin 
er 
Southern Pacific Company und 
Mexi an International Railway. 


Rangoon 


das englische Stahlschiff „Port Douglas** 
100 A. 1. 


Rob. M. Sloman jr. 
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J. KOHLER 


Bei der alten Börse 6, 
neben der Commerz- und Disconto- Bank. 


HAMBURG, 
Fernsprecher 1479, Amt I. 
Etablirt 1859, 


Geographisch-Lithographisches Institut 
und 
Druckerei 
für 
Architektur und Technik 


sowie 
sämmtliche graphische Fächer. 
Ausführung geographischer Karten und Pläne 
in 


Zeichnung, Druck und Stich. 
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Nach 
Guayaquil 


kupterb. dän. Bark „Dora” + 3/3 1.1.1. 
Capt, Sönniksen, 















Direct nach 


Punta Arenas ((. R.) 


und ev.anderen Plützen Central-Amerika’'s 
ohne vorher Mexico anzulaufen 
eiserne dänische Bark „Vidar“ + HA I, 
Capt. Jepsen, 
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Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No, 37, Fernsprecher No, S4. 


u - *s Bank-Conto: Nordd. Bank. 
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| Konservirte Gemüse, Früchte und 
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‚für Dampf-, Segel- und Aus- 
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un 15. September Dampfschiff „Neapel“. 


Nach Bareelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, wanderer-Schiffe 
Palermo un! Catania, sowie auch von Expeditionen nach 
ca, am 18. September Dampfschiff „Barcelona*. allen Weltgegenden. 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. Lager von 


NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. Patent-Yellow-Metal 


a.d, Fabrik der Herren Vivian & Sons, London 


Rob. M. Sloman jr. sowie pia 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialität: Grösste existirende 
Fertig gearbeitete Fabrik für Produktion 
Kisten, 


fertiger Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


empfehlen ihr Fahrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt, Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemässheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt. und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben. können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisıen an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst hedeutende Quantititen nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Süd-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 


Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. | Herrn C. G. Lindström, Barcelona, für Spanien, 


Herrn B. A. Rubens, Aınsterdam, für Holland. | Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 

Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, für | Herrn G. Augenson, Sydney. für Australien. 
England. Herm Chr. Fürst, Buenos Aires, für Argentinien, 

Herrn A. van Minden, Paris. für Frankreich. Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika. 








Gustav Conz, Hamburg. |"johs Wolters 


Dampfdynamos Mechaniker, 
von 2—100 P, 8, 


; ° Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
für Schiffsbeleuchtungen, Ferunpeciber’ Ass: 1, 4700. 
ca. 100 Maschinen fiir Anlage 
Kriegs- u. Handelsmarinen | 


geliefert.  eleetrischer Haustelegraphen, 
Erste Referenzen electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 
Anlage und Beparaiir 
Maschinentelegraphen, 
Steuer- u. Hafentelegraphen. 
eooce 0200000 
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WERE LE Hamas 


J. E. C. Freerks & Sohn. 
Etablirt 1842. 
HAMBURG. 


Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten,| Deurer & Kaufmann, 








für 
Hamburg und Elbgebiet 


Alleinige Vertreter 





Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 pea 
Fernsprecher: Amt Ia. 378. = ee 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rodingsmarkt 31. 


HANSA“ 
Deutsche nautische Zeitschrift 


Orcan Für Seewesen, Schiffbau und Schifismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise, IN 


Die „Hansa", Deutsche nautische Zeit- 

schrift erscheint jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


Preis, 


Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
I 4 Mark 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 


50 yt 2 
Einzelne Nummern 4 50 Pfg, 
Anzeigen. 


| 
a 
| | Für die dreigespaltene Potitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf, berechnet. 
| | Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen- Expeditionen, In Bremen 
| durch die Buchhandlung von H. W. Silomon. 
| | Erstere ortheilt auch Auskunft über Beilagen 
| ws Ww. 








Frühere Jahrgänge (1864 u. ff.) und Nummern der „Hansa' werden, soweit vorhanden, zu ermassigten Preisen abgegeben. 
XXVIII. Jahrgang. 1891. M 2. 


Inhalt: Auf dem Ausguck. — Ueber die Geschwindigkeit der Oceandampfer (Schluss) — Regeln für die Be- 








Hamburg, den 19. September. 








handlung der auf Schiffen befindlichen Dampfkessel. (Schluss.) — Seeamtsentscheidungen. — Vermischtes, — Schiffban. — 
Schiffsverkiiufe, — Vereinsnachrichten, — Frachtenberichte. — Biichersaal, — Patentnachrichten, — Nachrichten für Seefahrer. 








| rufsausübung zu gewinnende Erfahrung legen; diese 
Auf dem Ausguck. | sind grundsätzlich gegen eine weitere Ausdehnung 
der theoretischen Bildung. In England, wo gegen- 
wärtig die Frage der Errichtung einer nautischen 
Hochschule besonders lebhaft discutirt wird, be- 
kämpfen sich denn auch die beiden Parteien mit 
entsprechender Schärfe und die Quintessenz der 


Neben den jetzt in nahezu allen Seehandels- 
staaten sich kundgebenden Bestrebungen, eine 
bessere Schulung und eine passende fachmännische 
Ausbildung des Matrosenstandes zu erzielen, macht 
sich gleichzeitig in den meisten schifffahrttreiben- : 
den Liindern der Wunsch geltend, auch die An- gegeniibergestellten Argumente lässt sich wohl 
treffend durch die Redensart wiedergeben, dass 


die Einen — nämlich die Practiker — unter einem 
theoretisch gebildeten Capitän einen Mann ver- 


forderungen, welche an die Officiere der Handels- 
marine gestellt werden, höher zu schrauben. Nament- 
lich in der englischen und amerikanischen Fach- j a : 
presse trifft man zahlreiche Artikel, welche das | stehen, der viel weiss und nichts kann, während 
pro und contra einer höheren theoretischen Aus- | umgekehrt die Anderen von einem practisch ee 
bildung erliiutern, und auch in deutschen Kreisen wird bildeten Officier behaupten, dass er viel kann 
vereinzelt der Wunsch laut, nach Griindung einer und nichts weiss. 

nautischen Hochschule. Wenn wir von den An- Dass das Richtige hier in der Mitte liegt, 
sichten der Nichtseeleute absehen, so bleiben wohl | lässt sich wohl daraus ersehen, dass das Verlangen 
aus den Reihen unserer Standesgenossen nur | nach einer mehr theoretisch gehaltenen Ausbildung 
wenige, welche die Stimme für eine erhöhte theore- | der Officiere am stärksten sich in denjenigen Län- 
tische Bildung erheben; freilich dürfte diese Minder- | dern geltend macht, in denen erwiesenermaassen 
heit aber gerade aus denjenigen Capitänen und | bis jetzt wenig Gewicht darauf gelegt wurde, wie 
Officieren bestehen, welche es sich von jeher an- | in England, während andererseits in Staaten, in 
gelegen sein liessen, jede Gelegenheit zu benutzen, | denen von jeher die theoretische Seite der Er- 
um ihre Kenntnisse zu erweitern und welche be- | ziehung im Vordergrunde gestanden, im Gegentheil 
müht waren, alle Fortschritte auf dem Gebiete der | sich der Wunsch kund giebt, der practischen Aus- 
Wissenschaft und der Technik zu verfolgen, um | bildung grösseren Raum zu gewähren. Dies ist 
sich in ihrem Berufe Das zu Nutzen zu machen, | z. B. der Fall in Frankreich, wie wir aus einem 
was sich für denselben verwerthen lässt. Anders | Gutachten ersehen, welches der Verein der Schiffer 
die Practiker, welche den Schwerpunkt der see- | auf grosser Fahrt in Marseille auf Anregung der 
männischen Thätigkeit in die nur durch lange Be- Compagnie des messageries maritimes, abgegeben 
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hat. Die genannte Schifffahrts-Gesellschaft hatte 
sich nämlich mit dem Ersuchen an den Verein 
gewandt, ein Programm für eine Ausbildungsschule 
junger Steuerleute aufzustellen und hatte dann 
dessen Gutachten allen grossen französischen Rhe- 
dereien und Schifffahrtsvereinen mitgetheilt, welche 
sich vorwiegend mit demselben einverstanden er- 
klärten. Im Vordergrunde steht bei dem genannten 
Bericht die Forderung, dass die für den Officiers- 
stand heranzubildenden jungen Leute auf Schul- 
schiffen untergebracht werden sollen und zwar auf 
Seglern, welche während des grössten Theils des 
Jahres in Fahrt sollten. Seemannschaft, 
Boots- und Schiffsmanöver, Uebung im Commando 
der Wache, so heisst es in dem Gutachten, würden 
für sie eine praetische Lehre, die ursprünglich und 
einzig wahre für einen guten Seeoflicier, bilden, 
Wir wollen uns dieser Auffassung nicht unbedingt 
anschliessen, sondern für die goldene Mittelstrasse 
plaidiren, zumal wir dieselbe in unseren deutschen 
Einrichtungen so gut wie möglich verwirklicht 
sehen. Wenn es auch richtig ist, dass der Mensch 
nie zuviel oder nicht einmal genug lernen kann, 
so bleibt doch die Erwägung zu Recht bestehen, 
dass allzugrosse Ausdehnung der theoretischen 
Ausbildung, entweder die zur Aneignung practischer 
Fertigkeit erübrigte Zeit beschränkt, oder dem 
Seemannsstande Lasten auferlegt, welche in keinem 
Verhältnisse stehen zum Einkommen, das er erwarten 
darf, wenn es ihm wirklich gelingt, das Ziel seiner 
Wünsche, die Capitiinscharge zu erreichen. 
* a * 

Auf seinen Irrfahrten ist der „Presidente Pinto“ 
schliesslich in der vorigen Woche auch nach Ham- 
burg gelangt, wo sich selbstverständlich sofort eine 
kleine Völkerwanderung von schaulustigen Besuchern 
nach dem zahmgewordenen Ungeheuer bildete. Nicht 
aus Neugierde — denn diese hässliche Untugend 
besitzt ein Zeitungsschreiber überhaupt nicht — 
sondern lediglich in dem Bestreben, die Wissbegierde 
desjenigen Theils unserer Leser, welcher sich aus 
irgend welchen Gründen eine Besichtigung in per- 
sona nicht leisten wollte, durch einen Bericht be- 
friedigen zu können, schlossen wir uns dem Strome 
der nach dem Irrfahrer pilgernden Hamburger an. 

Wir hatten uns, in dem Wunsche, aus der 
chilenischen Gesellschaft so viel wie möglich heraus- 
zuholen, die letzten Reste unseres vormals nennens- 
werthen Vermögens an spanischen Brocken wieder 
hervorgeholt und waren gerade dabei, die Conju- 
gation des „hablar“ zur Memorirung leise herzusagen, 
als uns unser Jollenführer mit einem „Dat is hei* 
an der Treppe des „Presidente* landete, Die 
spanische Begrüssung beim Betreten des Deckes, 
welche wir uns während des Heraufkletterns an 
der Fallreep in der Geschwindigkeit zurechtgelegt, 
konnten wir uns sparen, denn bei der Menge, 


sein 


welche sich auf dem Hinterdecke breit machte, 
war das germanische Element der Besucher ent- 
schieden vorwiegend und nur bie und da tauchte 
ein Uniformstück auf, dessen glücklicher Träger 
jedoch stets einen solchen Kreis von Beschauern 
um sich sammelte, dass wir darauf verzichteten, 
deren Zahl zu vermehren, Wir drängten uns dess- 
halb nach dem Vorderdeck durch, wo ein Dutzend 
Matrosen beschäftigt war, Vertäuungsketten aus 
dem Kettenkasten zu holen. Ein Theil der Mann- 
schaft stand müssig herum, sodass wir Gelegenheit 
fanden uns an ein besonders vertrauenerweckendes 
Gesicht heranzumachen. Wir hatten den richtigen 
Mann getroffen, denn der Angeredete gab uns sofort 
im reinsten Plattdeutsch die Auskunft, dass er aus 
Kiel gebürtig sei, und weiter, nachdem einige Ci- 
garren ihn über die friedliche Absicht, in der wir 
uns ihm niiherten, aufgeklärt, dass er auch an 
diesem Orte in den Dienst des Chilenen eingetreten 
sei, Nach seiner Aussage bestand die Besatzung 
des Schiffes z. Zt. aus 45 chilenischen Soldaten 
und ca. 26 in Europa angeworbenen Seeleuten. 
Ueber die Zahl der Maschinenmannschaft konnte 
er nichts aussagen und über die der Officiere 
wusste er nur, dass davon eine ganze Menge vor- 
handen sein soll. Nebenbei gesagt, musste es mit 
dem Maschinenpersonal ebenfalls sehr mangeihaft 
bestellt sein, da nach Aussage eines Maschinen- 
Assistenten auf der Fahrt nur sechs Feuer bear- 
beitet werden konnten. 


Ueber die Kanonen, welche man nach Zeitungs- 
berichten auf See an Bord genommen haben soll, 
wusste unser Gewährsmann nichts zu berichten; 
nach seiner Aussage waren nur die dazugehörigen 
Decks-Lager von dem englischen Dampfer in Em- 
pfang genommen worden. Ein Berichterstatter 
eines hiesigen Tageblattes hat dagegen ausgespürt, 
dass sie unter Deck verborgen sein sollen. Auch 
wir konnten die Geschütze an Bord nicht ausfindig 
machen, was wir uns nur durch ein allzulanges 
Verweilen in der Nähe des Volklogis erklären 
können; in Folge dieses Aufenthaltes muss unser 
Spürsinn, dessen Sitz man ja bekanntlich in die 
Nase verlegt, unter den gewaltigen Anstrengungen 
die diesem Organ zugemuthet wurden, erheblichen 
Schaden erlitten haben. Was wir an Deck von 
Kanonen wahrgenommen, waren zwei auf der vor- 
deren (unteren) Commandobrücke stehende Schnell- 
feuer-Geschütze, deren lange Rohre durch die zum 
Schutz der Bedienungsmannschaften dienenden 
Panzerschilde hindurchreichten. Zwei kleinere Ge- 
schütze, anscheinend Revolverkanonen standen auf 
der hinteren Commandobrücke, und ebenso waren 
auch die Marsen, deren jeder Mast zwei hatte, 
armirt. 

Auf der Back wie auf der Poop waren die in 
Deck eingelassenen Laufschienen für je ein Pivot- 


geschütz zu finden, und ebenso traten auf dem 
Hauptdeck in den sogenannten Schwalbennestern 
die Laufschinen und Lager der Seitengeschütze zu 
Tage. Auf der oberen Commandobriicke, zu wel- 
cher eine steile, schmale, an der Hinterkante des 
Steuerhauses angebrachte Treppe führt, stehen an 
den Seiten zwei electrische Scheinwerfer; in der 
Mitte zwei Compasse, das Dampfsteuerrad und die 
Maschinentelegraphen. 

Das im Innern durch das ganze Schiff durch- 
laufende Panzerdeck von ca. 2 Zoll Stärke ist ge- 
wölbt und neigt sich vorne und hinten nach den 
Steven zu abwärts. Die Kohlenbunker liegen zu 
beiden Seiten der Maschinen- und Kesselräume in 
der Wasserlinie unter dem Panzerdeck. 

In Bezug auf seine baulichen Einrichtungen 
unterscheidet sich der „Presidente Pinto* wenig 
von den neueren Kreuzercorvetten, wie denn auch 
alle Einrichtungen auf der Höhe der Zeit stehen. 
Specihsch hervortretend ist nur der Schmutz, wel- 
cher alle Gegenstände uniform überzieht und in 
harmonischer Uebereinstimmung mit dem Aussehen 
der Besatzung steht, welche gegen Schwamm und Seife 
eine eigenthümliche Abneigung zu besitzen scheint. 

Einen properen Eindruck dagegen machte die 
Officiersmesse, welche wir durch das offenstehende 
Skylight von Deck aus beobachten konnten, ebenso 
war die unter der Poop liegende Cajüte des Com- 
mandanten elegant und geschmackvoll eingerichtet. 

Von der schlechten Behandlung, welche die 
Mannschaft erdulden musste, hatte unser Kieler- 
Chilene nichts erfahren, dagegen fand er, der zuvor 
noch nie auf einem Kriegsschiffe gedient hatte, 
dass die Disciplin ein Factor sei, mit dem man 
an Bord dieses Kriegsschiffes nicht rechne, sodass 
jeder nahezu thun und lassen könne, wozu er Lust 
habe. Während das Schiff in der Ostsee vor 
Anker lag, sei in einer Nacht eine eigenthümliche 
Revolte entstanden. Unter der grösstentheils aus 
Italienern bestehenden Besatzung hatte sich das 
(serücht verbreitet, die chilenischen Soldaten wollten 
die Besatzung überfallen, während die letzteren in 
dem Wahne waren, dass die Italiener eine Meuterei 
in Scene setzen würden. Bei der Rüstung zum 
Kampfe soll es dann an komischen Intermezzos 
nicht gemangelt haben, So bewaflnete sich ein 
Italiener mit einem grossen Zimmermannszirkel, 
den er an einen Besenstiel gebunden hatte und so 
als Speer zu gebrauchen dachte, 

Einer ungewöhnlichen Beobachtung, welche wir 
an Bord des Kreuzers zu machen Gelegenheit 
hatten, sei hier noch gedacht. Beim Besichtigen 
der Commandobrücke konnten wir es, einer alten 
Gewohnheit gemäss, nicht unterlassen, einen Blick 
auf den Compass zu werfen. Die fein gearbeitete, 
nach Thomson's System verfertigte Rose zeigte, 
dass das mit dem Kopf stromabwärts, also nach 
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Westen gerichtete Schiff — NO. anlag. Auch 
nicht übel; aber was schadets, die Chilenen werden 
deshalb doch wohl wieder den Weg nach ihrer 
Heimath finden, denn schneidige Herren sind sie 
ja, das sagt schon ihre Devise: Por la razon 6 
la fuerza! 


« 

Die hamburgische Dampfertlotte hat abermals 
einen Verlust zu verzeichnen. Im Laufe der vorigen 
Woche ist der Dampfer „Hernösand“, der hiesigen 
Firma H. M. Gehrkens gehörend, auf der Reise 
von Hamburg nach Stockholm, bei der Insel Oeland 
in der Ostsee, nach Collision mit dem norwegischen 
Segelschiffe „Aukathor“ gesunken. Die Besatzung ist 
gerettet. 

* a * 

Nach Berichten aus England soll an der Lon- 
doner Assecuranz-Birse die Prämie für die Ver- 
sicherung des Schiffes Pergamon“ bereits auf 75 
Guineen per Hundert gestiegen sein. 

» 


+ 
+ 


In Amsterdam ist eine nene Schifffahrts- 
Gesellschaft, die Nederlandsch-Ocean-Stoomvaarts- 
Maatschappij unter der Betheiligung von Handels- 
firmen aus Amsterdam, Rotterdam und Liverpool 
gegriindet worden zur Errichtung einer Dampferlinie 
zwischen den Niederlanden und holländisch Ostindien. 
Das bereits vollgezeichnete und eingezahlte Capital 
der Gesellschaft beträgt zwei Millionen Gulden in 
Antheilscheinen von je tausend Gulden. 


Ueber die Geschwindigkeit der 
Oceandampfer. 


(Schluss.) 

Der von Fulton in Amerika erbaute Dampfer 
.Clermont*, dessen Maschinen von Bolton & Watt 
in Birmingham hergestellt wurden, war 133° lang, 
18 breit und 9 tie, Die Maschine hatte einen 
Durchmesser von 24” bis 4‘ Hub; der Dampfer 
brauchte zur Reise von Albany nach New-York 
durchschnittlich 32 Stunden und zur Rückkehr 30, 
während die Reise jetzt in einem Viertel der Zeit 
zurückgelegt werden kann. Im Jahre 1815 wurde 
der Dampfer „Caledonia* in die Fahrt zwischen 
Margate (England) und Holland eingestellt, dessen 
Geschwindigkeit 7’/a Kn. pr. Stunde betrug, während 
Dampfer jetzt leicht das Doppelte zurücklegen, und 
die neuesten Schiffe, welche für den Verkehr mit 
dem Festlande kürzlich auf der Route Dover-Ost- 
ende eingestellt worden sind, nahezu dreimal soviel 
laufen. Die „Princess Henrietta* beispielsweise 
hat auf ihrer Probefahrt 21,28 Kn. zurückgelegt. 

Der erste Dampfer, welcher in Grossbritannien 
zu Erwerbszwecken gebaut und verwendet wurde, 
war der „Comet*, welcher im Jahre 1812 von 
Henry Bell am Clyde hergestellt wurde. Seine 
Länge betrug 40‘, Breite 10‘, sein Raumgehalt 24 
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Tons. Seine äusserst merkwürdig gebaute Maschine 
indicirte 4 Pferdekräfte, welche dem Schiff unter 
günstigen Bedingungen eine Fahrt von ca. 5 Meilen 
zu verleihen vermochte. Die ersten Dampfer, welche 
den Ocean durchkreuzten, waren der „Sirius* und 
„Great Western*,*) Namen, welche niemals in Ver- 
gessenheit gerathen werden. Der „Great Western“ 
wurde in Bristol gebaut und im Jahre 1838 fertig- 
gestellt. Er war 212‘ lang, 35° 4° breit und hatte 
eine Tragfähigkeit von 4340 Tons. Seine Maschine 
indieirte 450 Pferdestärken. Die Reise zwischen 
Bristol und New-York legte er in 15 Tagen zurück. 
Im Jahre 1840 stellte die Cunardlinie ihren ersten 
Dampfer, die „Britannia“, in Fahrt, einen Rad- 
dampfer von 207’ Länge, welcher unter Dampf8'/; Kn. 
zurückzulegen vermochte und zur Zurücklegung der 
Fahrt ebenfalls 15 Tage brauchte. Zehn Jahre 
später trat die Inman-Linie mit einem eisernen 
Schraubendampfer, der „City of Glasgow“, in den 
Wettbewerb der Oceanfahrt, indem sie sowohl in 
Bezug auf Schiffsconstruction, wie auf das Fort- 
bewegungsmittel eine günzliche Neuerung einführte. 
Erst im Jahre 1855 folgte die Cunardlinie mit dem 
Bau von eisernen Schiffen, während das Rad bei- 
behalten wurde bis zum Jahre 1862, in welchem 
der s. Z. berühmte Schraubendampfer „Scotia“ von 
der Gesellschaft in Fahrt gestellt wurde. 

Beiläufig mag hier bemerkt werden, dass im 
Jahre 1856 die Durchschnittsdauer der Reisen der 
Schiffe der Cunardlinie von England nach New-York 
12,676 Tage, rückkehrend 11,036 Tage betrug. 
Dreizehn Jahre, nachdem die „Scotia* gebaut wurde, 
trat die Whitestarlinie mit ihren Musterschiffen 
„Britannie* und „Germanic*, welche bereits Durch- 
schnittsfahrten von 15 Kn. erzielten, in den Passa- 
gierverkehr ein. Die Geschwindigkeit dieser Schiffe 
wurde lange Zeit als das Höchste angesehen, was 
sich durch Maschinenkraft je erzielen lassen würde, 
und ohne Zweifel war es auch nach dem damaligen 
Stande der Technik die grösste Fahrt welche er- 
reicht werden konnte bei Schiffen, deren Betrieb 
auf dem commerciellen Erfolge basirte. Nichts- 
destoweniger sind seit der Zeit noch bedeutende 
Fortschritte gemacht worden und Dampfer, welche 
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
19—20 Kn. die Reise nach New-York zurücklegen 
und dabei noch rentabel bleiben, gehören heut- 
zutage nicht mehr zu den Seltenheiten. 

Wie war es nun möglich, dass Das, was im 
Jahre 1876 noch als eine pure Unmöglichkeit galt, 
schon im Jahre 1890 so erfolgreich ausgeführt 
werden konnte, wird man sich fragen und zur Er- 
klärung dieser erstaunlichen Thatsache sei hier in 
Kurzem die Entwickelungsgeschichte der Dampf- 
schiffsmaschinen wiedergegeben. 


*) Nach amerikanischen Darstellungen war der „Savannah” 
das erste Schiff, welches die Reise zuriicklegte. D. R. 


In der ersten Zeit der Dampfschifffahrt waren 
die auf den Schiffen benutzten Maschinen im Grossen 
und Ganzen dieselben, welche am Lande zum Pumpen 
und anderer Arbeit verwendet wurden. Hütte 
Trevithick die unzeitigen Bemühungen und Versuche, 
welche er darauf verwendete, der Locomotive Er- 
folge zu sichern, darauf gerichtet Verbesserungen 
in der Fortbewegung der Schiffe zu erzielen, so 
hätte es höchst wahrscheinlich schon Schnelldampfer 
gegeben, ehe man an Eisenbahnzüge dachte; und 
hätte nicht das Vorurtheil Watt's über dem ganzen 
Stande der Ingenieure wie eine Wolke, welche das 
Licht der Wissenschaft verdunkelte, gehangen, so 
hätte zweifellos ein Anderer das Problem schon 
längst gelöst. Es ist betrübend, dass ein Mann 
von Watt's Geist und Ruf versuchte, den Forschungs- 
eifer von Miller und Symington zu lähmen, dadurch, 
dass er die Anwendung der Dampfmaschine zur 
Fortbewegung der Schiffe als einen Fehlgriff be- 
zeichnete und mit Strafe wegen Patentübertretung 
drohte, falls die Versuche einen praetischen Erfolg 
haben würden, Selbstverständlich musste die von 
einem Manne wie Watt ausgesprochene Ansicht, dass 
Trevithick und Andere, welche mit Dampf von 
hohem Druck experimentirten, fiir solch teutlische 
Versuche den Galgen verdienten, einen grossen 
Einfluss auf den damals noch in seiner Kindheit 
befindlichen Stand der Maschinenbauer ausüben, 
und die wenigen Unglücksfälle, welche in späteren 
Jahren an Bord der Dampter stattfanden, grössten- 
theils verursacht durch krasse Unwissenheit und 
unverantwortliche Nachlässigkeit der verantwort- 
lichen Personen, brachten einer späteren Generation 
die Worte Watt's wieder in Erinnsrung, indem sie 
ihnen zugleich einen für die weitere Entwickelung 
der Dampfmaschinen hemmend wirkenden Nach- 
druck gaben. Ausserdem ist die grosse Menge 
stets mehr oder weniger conservativ und ohne Ver- 
ständniss, wo es sich um die Anerkennung einer 
neuen Erfindung oder neuer Formen einer alten 
Erfindung handelt. So konnte es auch nur erklärt 
werden, dass eine so unternehmende Gesellschaft 
wie die Cunardlinie davor zurückschreckte, die Schiffe 
aus einem neuen und bedeutend vortheilhafteren 
Material, dem Eisen, zu bauen und dass sie die alt- 


modischen Räder als Fortbewegungsmittel so lange 


beibehielt. 


Lange nachdem die auf dem britischen Kriegs- 
schiffe „Rattler“ angestellten Versuche das Gegen- 
theil bewiesen hatten, war das Zutrauen des Pu- 
blicums zu den sichtbaren Rädern ein viel grösseres 
als zu der unsichtbaren Schraube und wahrschein- 
lich hat mehr als alles Andere der Kostenpunkt 
dazu beigetragen, den Sieg der Schraube zu ver- 
wirklichen. Die Rädermaschine ist schwerer und 
nimmt mehr Raum ein, kostet mehr an Brenn- 
material als die Schraubenmaschine, ausserdem sind 


—— 


die Räder leichter Beschädigungen ausgesetzt als 
die Schraube. Wurden bei seitlichem Winde Segel 
gesetzt, so legte sich das Schiff soweit über, dass 
das in Lee befindliche Rad im Wasser begraben 
war, während das Luv-Rad in der Luft herumfuhr, 
sodass das Schiff die Neigung hatte, sich fort- 
während zu drehen und das Ruder oftmals weit 
übergelegt werden musste, um das Schiff auf seinem 
Course zu halten. Ferner verursacht die durch die 
Räder erzeugte Strömung, welche zu beiden Seiten 
des Hinterschiffes das Wasser über sein normales 
Niveau erhöht, einen Widerstand für das Schiff, 
welcher bei Anwendung der Schraube vermieden 
wird. Dagegen hat der Raddampfer den Vorzug, 
dass er leichter in Fahrt zu setzen und ebenso 
leichter zu stoppen ist und es wird zu Gunsten 
des Raddampfers angeführt, dass er, wenn er in 
voller Fahrt ist, weniger rollen soll, als ein Schrauben- 
schiff, wiewohl die Begründung dieser Behauptung 
etwas nebelhaft scheint. Dagegen ist nicht zu ver- 
gessen, dass die Radmaschinen in Folge des grossen 
Gewichtes der Räder die Festigkeit des Baues be- 
deutend mehr angreifen als andere. Was die Rad- 
dampfer noch in Gunst erhält, trotz aller ihrer 
Nachtheile, ist die Eigenschaft, dass sie nicht so 
tief gebaut zu werden brauchen als die Schrauben- 
schiffe, da bei Letzteren der Tiefgang nicht geringer 
sein darf als der Durchmesser der Schraube. In 
Folge davon sind beinahe alle schnellen Fluss- 
dampfer und Canalboote, sowie Schiffe, welche 
regelmässige Touren nach seichten Häfen zurick- 
legen, Raddampfer. Durch die Einführung der 
Zwillingsschrauben gelang es, den Tiefgang um 
mindestens 30%, zu reduciren, ebenso dadurch, 
dass der Durchmesser allmählich 
verringert wurde, während die Zahl der Umdrehungen 
entsprechend erhöht wurde, sodass vor ca, 30 Jahren, 
als die Doppelschrauben zuerst eingeführt wurden, 
an vielen Orten, wo bis dahin ausschliesslich Rad- 
dampfer benutzt wurden, diese das Feld vor den 
Eindringlingen räumen mussten. Wo heutzutage 
in flachem Wasser Raddampfer nicht gut zu ver- 
werthen sind, baut man Schiffe mit drei Schrauben; 
selbst vier, zwei vorne und zwei hinten, sind schon 
zur Verwendung gelangt. 


der Schrauben 


Aber die Schraubendampfer sind nicht immer 
gleich auf den ersten Wurf hin geglückt und es 
sind oftmals merkwürdige Fälle zu Tage gekommen, 
wo oft kleine, anscheinend nebensächliche Fehler 
den Erfolg verhindert haben. Heutzutage hat man 
eine gewisse Kenntniss über die Wirkung der 
Schraube, aber es ist selbst für den geschicktesten 
und erfahrensten Ingenieur schwierig oder un- 
möglich, die Eigenschaften dieses Propellers auf 
Grund gesammelter Kenntnisse genau zu definiren, 
oder Regeln abzuleiten, welche es ermöglichen, ein 
Grundgesetz festzustellen, wonach sich Andere 
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richten können. In früheren Jahren gab man vor, 
mehr davon zu verstehen und wusste in der That 
noch weniger oder gar nichts und was als Panacee 
gegen die Fehler aller Schrauben angepriesen wurde, 
katte bei Einigen keinen Erfolg und verschlimmerte 
das Uebel bei Anderen. Die für Schrauben 
theilten Patente sind zahllos und einige der Speci- 
ficationen äusserst interessant, andere sehr amüsant 
zu lesen, aber die Zahl derjenigen, welche einen 
practischen Werth haben und welche den Welt- 
handel in Wirklichkeit zu beeinflussen vermocht 
haben, kann man an den Fingern einer Hand ab- 
zühlen; was wir heutzutage wissen ist einfach das, 
dass der am besten wirkende Propeller von sehr 
einfacher Form ist und dass der wirkende Umfang 
eine richtige Schraubenlinie bildet. Worüber man 
aber heutzutage hesser unterrichtet ist, das sind 
die Proportionen der einzelnen Theile und darin 
liegt entschieden die Wichtigkeit dieses Fort- 
bewegungsinstrumentes. Es ist allerdings richtig, 
dass die Flügel von solcher Form und so ange- 
bracht sein können, dass man kein gutes Resultat 
damit erzielt; es ist aber sehr schwierig, die jetzt 
allgemein im Gebrauch befindlichen Schraubentlügel 
so zu verändern, dass eine Verbesserung dadurch 
erzielt wird. 


er- 


Im Jahre 1865 stellte es sich heraus, dass 
das britische Kriegsschiff „Amazone* bei seiner 
Probefahrt um eine Meile unter der Geschwindigkeit 
blieb, für welche es gehaut war, wiewohl die indi- 
eirte Pferdekraft höher war als nach den Berech- 
nungen Mit einer 
Manginschraube, deren Steigerung 12‘ 6° betrug, 
brauchte es 1940 PS, um dem Schiffe 12 Kn. Fahrt 
zu geben, während mit einer zweiflügeligen Griffith- 
Schraube nur 1664 PS. nöthig waren, um 12 Meilen 
zu erzielen. Der eclatanteste Fall aber zeigte sich 
auf dem Kriegsschiffe „Iris“, welches für 171/, Kn. 
gebaut war, aber auf der Probefahrt trotzdem die 
vorgeschriebenen 7000 PS. erzielt wurden, nur 
16,58 Kn. zurückzulegen vermochte. Eine Reihe 
von Versuchen wurden danach angestellt, welche 
als Resultat ergaben, dass der Schraubendurch- 
messer zu gross sei, und als hierauf eine Schraube, 


erforderlich. viertlügeligen 


deren Duchmesser um 2° 3“ kleiner war, ange- 
bracht wurde, erzielte das Schiff mit derselben 
Maschinenkraft 18,57 Kn. Achnliche Beispiele, 


welche beweisen, wie verhältnissmässig kleine Aende- 
rungen an der Schraube bemerkenswerthe Erhöhung 
der Geschwindigkeit bewirkten, giebt es zahllose. 

Es ist bereits hervorgehoben worden, dass der 
Reibungswiderstand der Schiffsseiten ein sehr grosser 
ist und allgemein gesprochen bildet er bei schnellen 
Dampfern weitaus den grössten Theil des Gesammt- 
widerstandes. Die Vervollkommnung, welche die 
Technik durch Erzeugung practischer und glatter 
Bodenfarben auf diesem Gebiete erreicht, hat nicht 
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wenig dazu beigetragen, dass Dampfer ven der 
grossen Geschwindigkeit, wie wir sie heutzutage 
sehen, hergestellt werden konnten. 

Der wichtigste Umstand aber, welcher die 
Herstellung Gryhounds 
zweilellos die Einführung des Siemens-Martinstahles 


dieser ermöglichte, ist 
um das Jahr 1875 als Schiffsbaumaterial und nur 
durch dieses Mittel war es möglich, Schnelldampfer 
so öconomisch zu bauen und in Betrieb zu halten, 
Mit 


Hilfe dieses Materiales, das um 50 °/y stärker ist 


dass ihre Rentabilität dabei gesichert blieb. 


als Eisen, konnte man den Schiffskörper dement- 
sprechend leichter machen und dadurch wieder den 
Verlauf des Fahrzeuges um so feiner, um ihn der 
grossen Geschwindigkeit anzupassen, ohne gleich- 
zeitig die Tragfähigkeit allzusehr zu verinindern, 
Ferner wurde der Stahl zum Bau von Damptkesseln 
verwendet, welche einen Druck von 150 ® per O 
auszuhalten vermochten und dabei nicht viel schwerer 
waren als eiserne, welche nur einem Druck von 
75 ® per [J“ zu widerstehen vermochten. Gleich- 
zeitig konnte das Gewicht des Maschinenkörpers 
von 5 Centner per IPS. auf 2 Centner, ebenfalls 
durch die Anwendung von Stahl, vermindert werden. 

So wie die Einführung der Compoundmaschine 
den Kohlenverbrauch von 4 ® per IPS. auf 2'/, ® 
verminderte und später gar auf 2 und 14/4, so 
gelang es in der Folge, durch die Einführung der 
und vierfach 
Maschinen, weitere Ersparnisse an Brennmaterial 


dreifach später expandirenden 
zu erzielen, sodass der Verbrauch jetzt unter 1'/, ® 
per IPS. steht. 


immer doppelt, einmal durch geringere Kosten und 


Solche Ersparnisse wirken aber 


zweitens durch Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
des Schiffes durch den gewonnenen Raum. Weiter 
hat die Einführung des forcirten Zuges es ermög- 
licht, mit kleineren Kesseln verhältnissmässig höheren 
Dampf zu erzielen, und wie wichtig dies für die 
öconomische Ausmutzung von Raum und Gewicht 
sein kann, mag das Beispiel des Kreuzers „Piemonte* 
vor die Augen führen, dessen Geschwindigkeit mit 
Hülfe des forcirten Zuges von 20 Kn. auf 22,3 
erhöht werden konnte, 

Zwei grosse Aufgaben sind aber noch zu lösen, 
welche beide auf den Schiffbau, und die Möglich- 
keit noch raschere und dennoch vom commerciellen 
Standpunkte aus rentable Schiffe zu construiren, 
von grosser Wichtigkeit sein dürften; es ist dies 
die Bedienung der Feuer auf mechanischem Wege 
und die Ersetzung der Kohlen durch ein anderes 
Brennmaterial, das Petroleum. Ein Bedienen der 
Feuer auf mechanischem Wege würde nicht allein 
viele Ausgaben an Arbeitskraft sparen, sondern 
auch das so lüstige Fallen des Dampfes während 
des Reimigens der Feuer verhindern. Könnte man 
Petroleum zu einem miissigen Preise überall er- 
halten, so würde dies abermals eine Steigerung der 


Geschwindigkeit ermöglichen. da die Heizkraft des- 
selben bei gleichem Gewicht um 25—50 ®/, höher 
ist als diejenige der Kohlen. 

Die Hauptfrage bei der Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit bleibt selbstverständlich immer die 
Rentabilität und von diesem Standpunkte aus be- 
trachtet, muss die Möglichkeit. die Reise von Eng- 
land nach New-York in rund fünf Taren zurück- 
zulegen, noch als in weiter Ferne angesehen werden. 
Heutzutage braucht man dazu allerdings nur noch 
140 Stunden. dahin zu 
gelangen, gehört eine Geschwindigkeit von 23'/; Kn., 
mit einer Steigerung der Maschinenkraft um 62 °/, 
und des Kohlenverbrauches um mindestens 38 °!». 


um aber in 120 Stunden 


Nichtsdestoweniger wäre es nicht richtig anzunehmen, 
dass wir am Schlusse der Geschwindigkeitssteigerung 
angelangt sind, wiewohl man nach einem Vergleich, 
mit den Eisenbahnzügen zu diesem Schlusse kommen 
könnte, 





Regeln für die Behandlung der auf 
Schiffen befindlichen Dampfkessel. 


(Schlus.) 

III. Abstellen und nach der Fahrt. 

Behufs méglichster Qeconomie in Bezug aufBrenn- 
stoffe und wegen der nöthigen rationellen Behand- 
lung der Schiffsdampfkessel ist der leitende Ma- 
schinen-Ingenieur etwa "/, Stunde vor dem beab- 
sichtigten dauernden Stillstande der Ma- 
schinen hinsichtlich der weiteren Führung des 
Betriebes zu verständigen. 

Die Versorgung der im Hafendienste zu be- 
treibenden Hilfsdampfmaschinen des Schiffes mit 
Dampf erfolgt eigenen 
Hilfsdampfkessel, welcher zum entsprechenden 


gewöhnlich durch einen 
Zeitpunkte zu heizen ist, um nach der Ausser- 
betriebsstellung der Hauptdampfkessel in Benützung 
treten zu können. 

Nach dem Herausholen der Ver- 
brennungsrückstände aus den Hauptdampfkesseln 
und nachdem die Rosttlächen und die Aschenfiille 
derselben geklart wurden, sowie nach eingetretener 


erfolgten 


gänzlicher Abkühlung des Kesselwassers, hat das 
Entleeren der Kessel durch Auspumpen zu 
erfolgen. Falls jedoch die Entleerung von Schiffs- 
dampfkesseln wegen Vornahme einer unaufschieb- 
lichen inneren Reinigung derselben oder wegen 
dringlicher Reparatur unbedingt beschleunigt werden 
müsste, so ist es gestattet, das Kesselwasser 
ausnahmsweise durchzupressen. Das Durch- 
pressen hat dann sehr langsam und vorsichtig zu 


erfolgen und darf der hierfür in Anwendung 
kommende Dampfdruck nur um '/; Atmosphäre 


höher sein, als die der dabei zu überwindenden 
Wassersäule entsprechende Dampfspannung. 
Die innere Reinigung der Schiffsdampf- 


kessel soll, falls dieselben unter Mitanwendung 
der Einspritzcondensation gebraucht werden, nach 
spätestens 250 Dampfstunden, und falls ihre Spei- 
sung lediglich aus Obertflächeneondensatoren er- 
folgt, nach längstens 500 Dampfstunden, im All- 
gemeinen aber schon zu entsprechend früheren 
Zeitpunkten vorgenommen werden, falls Anzeigen 
dafür vorliegen, dass die Reinigung nothwendig er- 
scheint. Die innere Reinigung der Hilfsdampfkessel 
hat in Ansehung der bei ihnen zwischen den ein- 
zelnen Wänden und Röhren gewöhnlich vorkommen- 
den engen Wasserräume spätestens nach 250 Dampf- 
stunden platzzugreifen. Bei sehr mässiger Schmie- 
rung der dampfführenden Theile der Schifisdampf- 
Ausscheidung der in das Speise- 


maschinen, bei 


wasser gelangenden Schmiermittel durch in die 
Druckrohre der Kesselspeisepumpen eingeschaltete 
Oelabscheider und bei ausschliesslicher Anwendung 
von destillirtem Wasser zum Füllen der Dampt- 
kessel und als Ersatz für Dampfverluste und für 
sonstige Speisewasserabgänge kann der Termin für 
die innere Reinigung weit über 500 Dampfstunden 
hinaus erstreckt werden, was augenscheinlich für 
die ungestörte continuirliche Benutzbarkeit des Ma- 
schinencomplexes von besonderer Bedentung ist und 
die Rentabilität des Schiffes zu steigern vermag. 
Falls eine durchgreifende innere Reinigung 
wegen theilweiser Unzugänglichkeit des Kesselinneren 
nicht gut durchführbar wäre, empfiehlt es sich, 
nach Vollendung der inneren Reinigung auch noch 
ein Auskochen der Kessel mit Soda und 
Kalkmilch (für je 100 kg. Wasserinhalt 1 kg. Soda 
und 1 kg. gehrannten Kalk in Wasser gelöst; durch 
4 bis 6 Stunden unter einer Dampfspannung von 
etwa 3 kg. pro cm) und nachfolgend ein inneres 
Auswaschen mittels eines durch eine Pumpe be- 
sorgten kräftigen Süsswasserstrahles zu bewirken. 
Bei den zum sofortigen Gebrauche be- 
reit zu haltenden Kesseln beschränkt sich die 
Instandhaltung derselben darauf, 
luftfrei*) zu halten; zu diesem Zwecke werden sie 
bei ihrer Ausserbetriebsetzung nach Prüfung der 
Dichtigkeit und Gangbarkeit ihrer Garnituren mit 


sie möglichst 


dem für das Anheizen vorgeschriebenen Wasser- 
stande luftdicht abgeschlossen, sobald die in ihnen 
herrschende Dampispannung auf etwa 0°3 kg. pro 
cm (Ueberdruck) herabgesunken ist und in diesem 
Zustande abkühlen gelassen. 


*) Die Gegenwart der Luft in den gefüllten 
Dampfkesseln ist eine der Hauptursachen ihrer oft früh- 
zeitigen Zerstörung; es ist daher zu trachten, dass möglichst 
wenig Luft in die Kessel gelange und ist die in demselben 
enthaltene nach Thunlichkeit zu entfernen. Das in den 
Schiffsdampfkesseln enthaltene Wasser ist desshalb so lange 
als möglich in ihnen zu belassen, gleichgiltig ob die Kessel 
geheizt sind oder nicht — und soll aus denselben nur wenn 
unumgünglich nothwendig entiernt werden, d. i. zum Zwecke 
der inneren Reinigung und Untersuchung, behufs Vornahme 
von Reparaturen, sowie wenn dasselbe bereits sehr unrein 
oder stark sauer geworden ist, endlich wenn die bezüglichen 
Kessel in einem Nothfalle mit Seewasser gespeist würden. 
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Für längere Zeit ausser Gebrauch ge- 
setzte Kessel sind entweder ganz gefüllt oder 
aber ganz leer zu conserviren, 

Die der Dampfkesse] 
durch Vollgefüllthalten kann stattfinden, wenn 
der Kesselcomplex eines in Fahrt befindlichen 
Schiffes nicht unter Dampf oder wenn nur ein 
Theil desselben im Betriebe ist. Die bezüglichen 
Kessel kommen zu diesem Zwecke nach ihrer er- 
folgten Ausschaltung vom Betriebe bei geöffneten 


Instandhaltung 


Sicherheitsrentilen vollständig anzufüllen. und zwar 
noch das Kesselwasser abgekühlt hat, 
um dadurch die im neu eintretenden Wasser etwa 
enthaltene Luft zu entfernen. Falls die Garnituren 
der Kessel undicht sind, hat das Vollgefüllthalten 
ausser Betrieb 


bevor sich 


entfallen und dafür das Leer- 
Das Vollgefüllt- 
halten der Kessel ist übrigens auch im Hafendienste 


zu 
halten derselben platzzugreifen. 


zulässig und kann auch nach vollendeter Fahrt 
beibehalten bleiben, falls keine innere Reinigung 
der Kessel und keine Reparatur derselben zu be- 
wirken kommt. Bei der Instandhaltung der Dampt- 
kessel durch das Vollgefüllthalten ist sorgfältig 
darauf zu achten, dass alle Garnituren derselben 
vollkommen geschlossen sind und dass die Tempe- 
ratur in den Heizräumen nicht unter den Gefrier- 
punkt sinkt. 

Die Instandhaltung der Dampfkessel 
durch Leerhalten hat im Allgemeinen dann zu 
erfolgen, wenn ein längerer Aufenthalt in einem 
Hafen zu gewärtigen steht: ferner auch nach jeder 
inneren Kesselreinigung oder Kesselreparatur, in- 
solange das Schiff unmittelbar darauf im Hafen 
liegt. In allen diesen Fällen sind die Kessel nach 
stattgefundener vollständiger Entleerung beziehungs- 
weise nach erfolgter innerer Reinigung, sorgfältigst 
auszutrocknen, was entweder durch Heizung von 
oder 
durch sehr vorsichtiges Feuern auf herabgesetzten 


in die Feuerungen gestellten Trockenöfen, 


Rosten (bei anderseits geschlossenen Heizthüren, 
nur wenig geöffneten Registern und abgenommenen 
Mannloch- und Schlammdeckeln) durchgeführt werden 
kann, Nach bewirkter Austrocknung sind die Kessel 
dann dicht abzuschliessen, 

IV. Behandlung der ausser Gebrauch 

stehenden Dampfkessel. 

Nach erfolgter Trocknung der Dampfkessel 
sind ihre von den Flammen und von den Heiz- 
gasen bestrichenen Oberflächen mit einem Leinöl- 
Anstrich zu versehen, worauf auch ihr äusserer 
Anstrich nach Bedarf auszubessern kommt. 

Die dauernde Conservirung der nicht in Ge- 
brauch stehenden Dampfkessel erfolgt am besten 
durch die permanente Trockenhaltung der- 
selben bei Anwendung von Chlorecaleium. 

Bevor das in eigrosse Stücke zerkleinerte 
Chlorcaleium in dem für seine Aufnahme bestimmten, 
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aber offenen Kistchen verzinktem Eisenblech 
durch die Mannlöcher in den Kessel zugebracht 
wird 
oder auf die Feuerrohre gestellt, oder aber an 
Verankerungen, Stehbolzen aufgehängt 
werden, kommen die Garnituren und die Verschlüsse 
der Kessel, durch welche ein Zutritt von Luft oder 
Feuchtigkeit in das Innere der Kessel statttinden 
könnte, auf ihre Dichtigkeit untersuchen und 
nach Bedarf dicht herzustellen; die Abschlusstlichen 
der Ventile und Hähne können zu diesem Behufe 
mit Unschlitt angestrichen werden. Das Chlorcaleium 
ist dann in die früher gut getrockneten Kessel ein- 


aus 
und diese auf die Decken der Feuerungen 


oder an 


zu 


zubringen und sind diese hierauf sofort dicht ab- 
zuschliessen. Die Aufstellung der einzelnen, 
Chlorealeium enthaltenden Kistchen darf keineswegs 
eine labile sein. 
Bewegungen des Schiffes sich nicht von ihren Plätzen 


das 


damit dieselben hei grösseren 
entfernen und nach erfolgtem Flüssigwerden des 
Chlorealeiums sich nicht entleeren können. 

Sobald nach dem erstmaligen Einsetzen des 
Chlorealeiums cin Monat verstrichen ist. und dann 
nachfolgend nach je 3 Monaten, sind die Kessel 
bei trockenem Wetter öffnen, durch An- 
ziehen von Feuchtigkeit Hüssig gewordene Chlor- 


zu das 


calcium ist aus den herauszunehmenden Kistehen 
abzugiessen, das in diesen noch fest verbliebene 
Chlorealeium etwas aufzulockern und der Inhalt 


jedes Kistehens durch Zugabe von trockenem Chlor- 
caleium wieder auf das ursprüngliche Gewicht zu 
ergünzen, wonach die Kessel nach erfolgter Ab- 
kehrung des an den inneren Oberflächen und an 
ihren Verankerungen lose haftenden Rostes wieder 
mit den Kistehen zu versehen ml luftdieht abzu- 


F. 


schliessen kommen. 





Seeamt zu Hamburg. 

10, September. In 
Jer Spruch heitreffend die Collision 
Fischer: 
Derselbo lawtet folyender- 


Sitzung vom dieser Sitzung 


wurde zunächst der 


deutschen Bark „Europa“ mit dem trangosischen 


fahrzeuge „St. Louis” verkündet. 
Inansser; 

„Der Bark 
„Buropa“ mit dem französischen Fischerfahrzeuge 
„St. Lonis* Nr. $19 aus Gravellines, 
1800 am Eingange des englischen Canals, welcher 
ist dae 


Zusammenstauss der dentschen 


am 1. Oetober 


des Sinken des Letzteren zur Folge hatte, 

durch berkeigeführt, dass der „St. Louis", welcher 

über Baekhberdlalsen segelte, entgegen der Vor- 
Artikels Ith 


auf See 


des internationalen 


der 
halsen beim Winde segelnden „Europa“ nicht aus 


schrift des 


Strassenrechtes ther Stenerbord- 
dem Were ein. 


Nach den Aussagen der Besatzung der „Europa“ 


kann #s keinem Zweifel unterliegen, dass trotz 
der gerentheilieen Anzahe in ter Verklarong 
des „St. Louis” auf dem Letzteren zur Zeit des 


Zusammenstosses keine Stiteniichter brannten. 
Den wachthabenden Steuermaen der „Europa“ 








auf die Vorschriften des Art. 
1880 


trifft der Vorwurf, 


23 der kaiserl, Verordnung vom 7. Januar 


nicht genügend Rücksicht genommen zu haben, 
trotz dreimaliger Meldung des weissen Lichtes 


des „St. Louis“ durch den Auszuckmann.“ 


Ein zweiter Unfall fand auf der Bark durch das Kentern 
eines Bootes im Hafen von Tquique am 20, Januar Ds] 
statt, wolei der Leichtmatrose Friedrich Olsen ertrank. Das 
Secamt Aussert sich lierüber wie folet: 

„er Tod des Leichtmatrosen Friedrich Olsen 
20. 1541 ist Kentern des 
Schilfsboutes vor leuique herbeigeführt, Niemand 


von der Besatzung trifft ein Verschulden." 


am Januar durch das 


Das Seeamt 


üher verschiedene Unfälle welche dem Dampfer „Reichstag“ 


Sitzune vom H. Sept. verhandelte 


zugestosen und fiillte danach folgenden Spruch: 


„Die Ursache des Zusammenstosses des 
Dampfers „Reichstag“ mit dem Dampfer „Nyanza“ 
beim Verlassen des Hafens von Zanzibar am 
1. September 18% ist einmal auf die im Hafen 


herrschenden unberechenbaren Stromverhältnisse 


und ferner darauf zurückzuführen, dass der 
„Reichstag* vorne einen grüsseren Tiefgang hatte 
als hinten und in Folge dessen nach dem Brechen 
der Trosse dem Ruder nicht in genürender Weise 


Die Ruder- Ma- 


schinenmandver waren durchaus correct, 


vehurchte, angcordneten und 

Das Auflaufen des .Reichstag*® bei seiner Ein- 
fahrt Hafen 
l. September 180, 


von Dar-es-Salaam 
Folge 


anderthalb Stunden festsass, 


in den vom 


Schiff 
dadurch herbei- 


in dessen das 
ist 
geführt, dass das Schiff, als man Anker werfen 
wollte, dem Lande etwas zu nahe gerieth, 

Das Festkommen des Schiffes beim Verlassen 
Hufens 
dem Umstande zuzuschreiben, 


Reise 
Verkehrsverhältnisse 


des am 2 September ist hauptsächlich 


dass dem Schiffer 
des Schiffes nach 


Jerchan der 


die 


aut 
Hafen 
mit 


ersten 


jenem in dem- 


selben einem so grossen Schiffe noch nicht 
hinreichend hekannt waren; dadurch kam es. dass 
der Dampfer reichlich weit an East Ferry Point 
hinauffuhr. 
Boje C zu närdlich gerieth und 
Ausfahrt nach 
Osten in Folee der verminderten Stenertihigkeit 
Schiffes genug 
Ein Verschulden trifft 


Jerchau in keinem der drei Fälle, 


der 
ren 


dort nach 


die 


auf dem Course von 


zur weite 
erforderlichen Coursänderungen 
ausführen 

Schiffer 


des nicht rechtzeitig 


konnte, den 





Vermischtes. 


Das Hamburger Seeamt hat eine Zusammenstellung 
über die in den letzten zehn ‚Jahren verhandelten Seeunfalle 
gegelmn. Zahl ISS1 mit 
176 auf 42 in 1890, zusammen in dem Jahrzehnt 28331 be- 
4350 Collistonen 
Totalverlust erlitten 3%4 Schiffe. danwter 54 Dampfer, und 
dabei 1404 Das 
deutendste Opfer brachte der Pocketfahrtdampfer „Cimbria“ 
im Jahre 1853 mit 457 Menschen. 


Danach stiee die derselben von 


trageml, deriunter und 1082 Strandungen, 


os gingen Menschentehen verloren. Inte 


Die Hamluroer Finans-Depatation macht bekannt, dass 
der Ban einer Lootseu-Galliote für die Elbe im Sub- 
missionswege vergehen worden sell Die Bedingungen nebst 
Bauvorseluilt und Zeichnung sind im Vorzimmer der Finanz- 
Deputation werktäglich von 10 bis 4 Uhr zur Einsicht aus- 


gelegt. Reflectirende haben ihr von zwei Bürgen mitunter- 


schriebenes Anerbieten bia zum 6. October d. J, Mittags 
12 Uhr, bei der Finanz-Deputation in geschlossenem Briefe 
einzureichen. Der Brief mus sowohl auf der Aussenseite 
als auch am Kopfe des Schreilens selbst in bervortretender 
Weise mit Nr. 333 lereichnet Das für das annehm- 


erachtete Anerbieten wird bis zum 17. Novbr. d. J. 


sein. 
barste 
gewahlt werden, wogegen die nicht angenommenen Offerten 
auf Anfordern zurückgegeben werden sollen. 


Die schleswig-holsteinische Serschifffahrt ist 
sowohl im Ostseegebiete als im Geliete der Nordsee stetige 
Der Bestand 
im Ostseegebiet 


zurückgegangen. der Seeschiffe ist im Laufe 


Zeit 


Nettoraumgehalt von 


dieser um 2 Fahrzenge mit einem 
1493 Registerions und im Nurilsee- 
gebiete um 53 Fahrzenge mit einem Nettoraumgebalt von 
4079 Die 


simmtlicher Schiffe hat im Ostseegeliet um 207, 


Registertons vermimlert worden. Besatzung 
im Nore. 
seegebiet um 349 Mann abgenommen, Was die schleswig- 
holsteinische Schifffahrt eingebüsst hat, ist anf Seiten der 
Der Hambarger Haten be- 


sitzt maturgetmiiss eine so grese Anzichiunuskeaft, dass er 


hamburgischen wiedergewonnen, 


immer mehr die benachbarten Schifffahrtsinteressen alsorbirt. 


Vermuthlicher Verkehr im Nord - Ostsee - Canal. 

Veber den vermuthlichen Verkehr, welcher nach Er- 
Ofmung des Nord-Ostsee-Canals daselbst statttinlen wind. 
sprach sich der Rheder Iversen in einer Versammlung, in 
weleber über die Kieler Hafenfrage verhandelt wurde, nach 
der .Nord-Ostsee-Zeitung” folgendermaassen aus: 

Allgemein werde der Verkehr für den neuen Canal auf 
18,000 Schiffe bh durchschnittlich 300 Rear. -Tons angenommen, 
der Redner halte dies aber für falsch. Der Verkehr idler nörd- 
lichen Ostsee werde die jetzigen Verkehrswege. Sund and 
Belt heilchalten. 17.400 Sepel- aad Dampfschiffe gingen nach 
einer ihm gemachten Aufstellung einer Firma in Helsingör 
jetzt durch den Sand, 3000 Sehille durch den Dele. das sei 
der Gesammtverkehr zwischen Ost- uml Nordsee, Auf den 
Verkehr der nördlichen Schottland. Jürkund. 
Schweden, Norwegen müsse man 4000 Schiffe rechnen; diese 
würden Canal nicht benutzen. Su 
16,000 Seliffe. Doeh 
viel geringer stellen, weil die Canalkosten zu hoch seien. 
Er rechne 


Ostsee mit 


‚dem komme 
höchstens werde sich die Zahl noch 


auf einen Verkehr vou SONG grösseren Selufien, 


las ist der Verkehr der südlichen Ostsee mit Hamburg. 
Bremen, Hollawl, sowie auf einen Localverkehr von 3000 
kleineren Schiffen. Der Verkehr aus dem Innern Deutsch- 


lands werde wach wie ver über Bremen und Hamburg geben. 
In} FE 


Transportable Getreide -Elevatoren. 

Der hiesigen Maschinenfahrik von Fried. Filler & Hinsch 
ist auf ihre transportablen (retreide-Elevatoren zum Entlöschen 
aller Arten losen Getreides ein Patent ertheilt worden, Diese 
Elevatoren passen für jede Sehiffetiefe, werden durch die 
auf Deck befindlichen Dampfwinden getrieben und fürdern 
per Stande Tens und 
wurde der Getreide-Dampfer „Blendheim“ mit solchen Ele- 


reise darüber. In diesen Tagen 
vatoren gelöscht, aie sich dabei vorzüglich lewährten. In 


den oleren Räumen der Hamborger Börse ist eine Photo- 


grraphie der Elevatoren wusgestellt, 


Treibende Wracks. 
2. September in Bremerhaven angekommene 
Postdampfer „Albingin“. Kühlewein, pasirte am 26, August 
auf 31° N 77° 47° W ein Wrack, Kiel 
nach oben trieln. 


Der um 


welches mit dem 


Der Dampier „Thornskroft“ hat am 28. August cn. 15 
Sm. 0?5S von dem Benlisoski-Spit-Leuchtthurm ein ge- 
sunkenes Wrack passirt, anscheinend Brigg. Masten 
15 Fuss aus dem Wasser ragten. 


deren 


man aut 
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Der in Liverpool angekommene Dampfer „Olbers“ hag 
am 31. August auf 45° dw N 41° 58° WL eine voll Wasser 
auf der Ladung treibende Bark passirt, welche en. 1200 Tons 
gross, schwarz mit gelben Streifen gemalt wer und vorn ein 
Der an dem Bug befindliche ziemlich 
lange Name war nicht suszumachen. 


weisses Haus hatte. 


Im Course der von Europa nach New-York und Boston 
laufenden Dampfer ist in der letzten Zeit kein Eis mehr 
gesehen worden, während in der Niihe der Strasse von 
Belle-Isle noch verschieilene Berge angetroffen würden. Die 
letzte Meldung, welche das Amerikanischen Hydro- 
graphischen Amte herausgegebene Bulletin verzeichnet, war 
vom 23, August. An passirte der 


Dampfer „Sarmatien“ 60 Meilen östlich von Belle-Isle drei 


vorn 


diesem Tage britische 


Kleine Kisberye. 


Nach den Berichten der Deutschen Seewarte passirter 
in der letzten Zeit folgende Schiffe die Neutundlandbank, 
wobei 50° W-Le. veschnitten wurde wie folgt: 


Schiff Capitiin Dat. N.-Br. Bemerkungen, 
Aller Christofters 1.9. 46,0° Schones klares Wetter, 
Elise Marie Hinsch 28.8. 42.0" Zeitweise Nebel. 
Fulda Ringk 20.8, 45.0" Wolkiger Himmel. 
Stuttgart v.Sebuckmann 1.9. 450° Trübe; bed. Himmel. 
Lahn Hellmers 3.9% 450" Bedeckt, Nehelachaner, 
Australia Sprutli SIA. 44,0% Bedeckt; zeitw. Nebel, 


Von sämmtlichen Schiffen wunde kein Eis gesehen. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiflswerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlonsenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik beriicksichtigen können. 





Am 16, September um 3 Uhr Nachmittags lief auf der 
Werft der Herren Blohm & Voss ein für 
Firma B. Wenke Söhne erhautes Viermast - Barkschif! vom 
Stapel, welches in der Taufe den Namen „Hebe“ erhielt. 
erbaute Schiff lat 


Rechnung der 


Das ganz aus Stahl 
von #00 


eine Tragfähirkeit 


Tons. 


Ai Sommtag den 13, September machte der auf der 
Werft der Herren Chr. Jürgen & Un, 
haute Schleppdampfer „Möwe“ seine Probefahrt, welche zur 
vollen Zutriedenheit Das Schiff 
in diesem Jahre neugegründeten „Neuen Ham- 


in Steinwärder er- 


aller Betheiligten austiel. 
gehört der 
burgischen Bugsirdampfer-Uompagnie*. 


Auf der Werft der Rostocker Actiengrsellschaft „Neptun“ 
wurde am vorigen Sonnabend ein für Rechnung der Rhederei- 
firma Helmutlı Mente neu erlantes Serelschiff vom Stapel 
Das Schiff, «Freda Mahn“ 
führt, ist aus lwstem englischen unter Aufsicht des 


den Namen 
Stahl 
britischen Liovel erbaut und wird als Dark getakelt werden. 


gelassen, welches 


Die Dimensionen nach englischem Maasee sind: Lange 225°, 
Breite 37°, Tiefe 23° 5%. Der Brutto-Raumpehalt 
rund 14K) Reyg.-Tons, ungelähre Tragfähigkeit 1450 


hetriigt 
Tons 
Scliwergut. 


Auf der Werft von J. H. N. Wichherst, Kl. Grashrook, 
lief am #8. September ein neuer Schleppelampfer vom Stapel. 
hergestellte Schiff hat eine 
die Tiefe 


Die Compoundmaschine, welche der zum 


Das wanz aus deutscher Stahl 
Länge von 46 Fuss unl eine Breite von 12° 6%; 
beträgt 7 Fuss. 
Schleppslienst im Hafen bestimmte Dampfer erlulten wird, 
soll 70 Pferdestärken indiciren, 


Am 7. wurde auf der Werft der Herren 


Charles Connell & Co. 
Segelschit! vam Stapel gelassen, welches für Rechnung der 


September 


in Seotstown ein grosses Viermast- 
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Herren John Hardie & Co. in Gly erbaut wur. Das 
Schiff, welches in der Taufe den Namen „Pyreness“ erhielt, 
wird einen Raumzgelalt von 2300 Reg.-Tons haben, 


Schiffsverkäufe. 


Durch Vermittelung der Herren Knöhr & Burchard NA. 
hier, ist die russische Brigg „Novi Molnlez*. 251 Reg.-Tuns. 
im Jahre 1875 aus Holz erbaut, zum Preise von rar M. 


rw 








an eine Copenhagener Firma verkauft worden, 


Zeit im 
beheimathete 


hiesigen Hafen Legende, bisher in 
Hark „Uarmelia V", Min 
Reg.-Tons gross, ist (dureh Vertittelung des Schiffemaklers 
Herrn Augut Bolten, Win. Miller's Nachf., an 


Khederei verkauft, 


Die zur 


(dem italienische 


eine hiesige 





Vereinsnachrichten. 


Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 
Hamburg, 16, Sept. Nuch Eröffnung 
wurde über die Wahl von zwei nenen Mitgeliolern abgestimmt 


der Sitzung 


und als solche aufgenommen die Capitäne J. Heldt, Dampfer 
„Annan Woermam“, Claus Kröger. Dampfer „Helgoland“; 
drei weitere Capitäne wurden zac Aufnahme vorgeschlagen. 
Der Vorsitzende theilte dem Verein das Ableben eines seiner 
Mitglieder, des Capitäus Herzer, mit tnd tonderte die Ver- 
Andenken des 

Erheben 


Von Capitän Jerchau ist dem Museum des Vereins ein werth- 


sımmlung auf, das Verstorbenen im der 


üblichen Weise durch von den Sitzen zu ehren. 


volles Geschenk zugegangen, Da besondere Besprechungen 
nicht auf der Tagesordnung standen. so wurden war die 
Das 


Deutschen nantischen Vereins eingegangene Kundschreiben 


laufenden Geschäfte erledigt. vorn Vorsitzenden dex 
wurde verlesen, sowie mehrere Notizen aus den Nachrichten 
für Seefuhrer und ein Artikel aus der „Deutschen nautischen 
Zeitschrift”, 

Der Vorstand theilte 
Schirm einen neuen Magnesiumapparat in Bestellung be- 


alsılann mit, «lass Herr Professor 
kommen hele, den er gleichfalls dem Verein einige Zeit zu 
Versuchszwerken überlassen wolle. Der anwesende Director 
der Seemanusschule wurde um die Erlaubniss gebeten, den 
Apparat auf dem Thurme seines Instituts aufstellen zu dürfen. 
Ent- 
Die Ge- 


da er von da aus das Elbfahrwasser auf eine grüssere 
fernung kin beleuchte, wie von der Seewarte aus. 
nehinigung wurde bereitwilligst ertheilt. 

Der Capitiin eines Packerfahrtdampfers theilte aledann 
mit, 
und betonte, dass sich dasselbe vorzüglich bewährt habe. 


seine Erfahrungen über das neue Rudercommando 


Nüchste Versammlung den 30. September. 


Deutscher nautischer Verein. 
Fünftes Rundschreiben. 
Kiel, den 7. September 1841. 

In meinem vierten Rundschreiben vom 17. August bat 
ich, mir bis zum Ausgang August das Resultat einer Ab- 
stimmung in den einzelnen Vereinen darüber zugeben zu 
lassen, ob der von zwei Mitgliedern gestellte Antrag auf 
Berufung eines ausseronlentlichen Vereinstages zur Berathung 
über die Abünderung des Rudercommandos in der deutschen 
Handelsmarine angenommen sei. 

Von den eingegangenen Antworten sprechen sich 11 
Mitglieder mit 12 Stimmen für, 5 Vereine mit 7 Stimmen 
gegen die Abhaltung eines ausserordentlichen Vereinstages 
zur Berathung über die „Abünderung des Rudercommandos* 
Ein Mitglied (der Nautische Verein zu Berlin) enthält 
sich der Abstimmung. 

Mir fehlt noch eine Erklärung von 3 Mitgliedern (dem 
Nautischen Verein zu Papenburg, dem Vorsteheramt der 


aus, 


Kaufmannschaft zu Königsberg i/Pr. und der Handelskammer 
für Ostfriesland und Papenburg zu Leer, welche je 1 Stimme 
ubgehen können.) 

Yon denjenigen Vereinen, welche die Einberufung eines 
ausseronslentlichen Vereinstages nicht für nothwendig erachten, 
schlägt der Nautische Verein zu Hamburg vor, die Ansichten 
der Mitglheder über diese Frage anf schriftlichem Wege ein- 
zufonlern. Die Nautischen Vereine zu Kiel, Rendsburg und 
Rostock empfehlen, die Angelegenheit bis zum ordentlichen 
Vereinstage aufzuschieben, da bis dahin eine erüsere Zahl 
Der Kieler 
wenn sich für die 


practischer Nautiker gehört werden künnte. 
duhin, diss, 


Abhaltung eines aussernrilentlichen Vereinstages eine Majo- 


Verein äwsert sich weiter 
rıtät ergebe, auf demselhen +lann nor über den einen Gegen- 
stand: „Abänderung des Kudercommandos® verhandelt werde. 
keine 


herbeiführen können, der Vorsitzende desselben spricht sich 


Der Nautische Verein zu Danzig hat Abstimmung 
indessen gegen die Abhaltung eines nusserenlentlichen Ver- 
émetayes aus, 

Der Deutsche Nautische Verein zühlt 20 stimmberechtigte 
Mitglieder mit 23 Stimmen, Nach den obigen Darlerungen 
ist demnach bereits die absolute Majorität für die Ahhaltung 
eines ausserordentlichen Vereinstages vorhanden. 

Gemiiss $ 3 des Statuts berufe ich nunmehr einen ausser- 
Berlin (Hotel Kaiserhof, 
Zimmer beim Portier zu erfragen) auf den 10, November 


ordentlichen Vereinstag nach 
d. J.. Vormittags 10 Uhr, mit der Tagesordnung: 

I, Geschüftliche Mittheilungen, 

I. Abänderung des Rudereommandos. 

Ich mache noch darauf aufmerksam, (lass über Punkt TI 
der Tagesordnung, wie ich lereits in meinem dritten Rund- 
schreiben mutgetheilt habe, auf den Vereinstaren der Jahre 
1875 (8. 101, 187% 48. 79 und 101), 1880 (8. 85), 1881 
(S. 165) und 18406 (8. 102) verhandelt worden ist, 

Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins 


Sartori. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 12. Sept. Die Haue Tendenz des Marktes 
hält noch unverändert an und leiden darunter namentlich die 
Raten für ausyehende Frachten; für Rückfrachten ist der 
Markt etwas fester, obgleich indesa sehr wenig gemacht wird. 
Wir notiren heute: 

Von hier pach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne 
Sydney 20—21/— pr. Ton Reg. 
Calcutta #—10/— pr. Ton Salz. 


oder 





” » ” 

a. ° ce » Rangoon 7/6—8/—.  , „ nhominell. 

“4. „ San Francisco 12/—13/— per Ton d. w. 

a 8 » New-York oder Philadelphia a 7—7/6 per Ton 
d. Ww, 

‘a “we » Wilmington, Charleston oder Savannah 
9/— per Ton d. w. 

a » Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 32/6 per Ton Reg. 
Von Memel nach Rio de Janeiro £ 4.2 6 d. Option Santos 
£ 4.7 6d, per Standard. 
» Lappwik nach Rio de Janeiro 85/— per Standard. 
» Helsingfors nach Rio de ‚Janeiro 85/ per Standard. 
82/6. 
» Boac, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 
» Cadiz nach Rio Grande do Sul, 34/ d., Option, Porto 
Alegre 41 sh. per Ton Salz. 
« Newcastle NSW nach Valparaiso £ O. und einem Hafen 
bis Pisagua und zurück Canal f O, 60/— 4561/3 *f. 1 sh. 
3 d. falls direct, späte Schitfe. 


%, | 
„ Carlshamn » oo A * 


Von Tyne nach Valparaiso f. O. bis Pisagua und zurück 

Canal f. ©, 51/3 d, */, 1/3 direct, späte Schiffe, 
Retourfrachten : 

Von den Salpeterpliitzen nach dem Canal f. O., 38 sh. 9 d. 
für prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d, für directe Beorlerung. 

„ Costarien- Europa 42/6 per Ton Gelbholz 
Mahagoni Febr.-Miirs. 

„ Mucasar-Europa 40/-— Coprah. 

„ der Yucatan-Küste nach dem Canal f. O. 32/6 a 33/6 
pr, Ton Blauholz, 

„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O. 42/6445/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 

„ Laguna de Terminos — Canal £.0. 30/— per Ton logwood. 

+ New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum. 
Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork ££ O0. 2 sh. 9 und 4 sh. und 5%. 


und/oder 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 
New-York, 4. September, Die dauernd schwankende 
Jage unseres Getreidemarktes hat kein besonders lehhaftes 
Geschäft in Charters von Vollladungen zu Stande kommen 
lassen, und die Abschlüsse, welche während der Woche ge- 
macht worden sind, hatten hauptsächlich nur den Zweek 
_ früher eingegangene Verbindlichkeiten zu decken, da neue 
Abschlüsse auf Grund Rhedern verlangten 
Die Nachirage von den Baum- 


der von den 
Raten nicht möglich sind, 
wollplätzen, welche wir in anserem letzten Berichte erwähnten, 
ist zu Anfang der Woche dringender gewonden und dies 
hat die Schiffseigner in ihrem Vorhaben, mit Abschlüssen 
zurückzuhalten, um die Raten in die Höhe zu treiben. be- 
stärkt. Gegen Ende der Woche aber hat sich ein entschie- 
dener Rückgang in der Nachfrage von den atlantischen 
Häfen bemerkbar gemacht, und zwar in Folge der Berichte 
über die herrschende feuchte Witterung, und die Charterer 
sind heute schon nieht mehr geneigt, auf der Basis der 
früheren Raten Riiumte anzunehmen. Das Geschäft scheint 
in dieser Saison überhaupt ein träges zu bleiben, da die 
Willens sind, Verlindlichkeiten für 


In anderen Branchen ist das 


Verschiffer nicht die 
späteren Monate einzugehen, 
Dampfergeschäft beinahe todt und nur gelegentlich win] eine 
Nachfrage nach einem Schiffe für Zueker- oder Holzladung laut. 

Die Viehfrachten. welche eine Zeitlang niedriger denn 
je gestanden haben, tragen jetzt Anzeichen einer Aufbesserung 
und es sind kürzlieh einige Abschlüsse nach Liverpool zu 
37/6 wnd nach dem Continent zu 40° zu Stande gekommen. 

Seglerriiumte bleibt spärlich und in Folge davon sind 
gelegentlich höhere Raten für Indefähige Schiffe bezahlt 
worden, welche jedoch nicht als typisch für den Markt 
gelten können, der für die diesjährige Saison im Ganzen als 
iiusserst ruhig bezeichnet werden muss. Die einzig interessante 
Thateache, welche wir heute melden können, ist eine gestei- 
gerte Nachfrage für Schiffe zur Beförderung von Kistenül 
nach Java, in welcher Branche his zu 44 c. für Platzschiffe 


bezahlt worden ist. Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 4d, 15/ 
London, Dampfer iz. a 
Glasgow, Dampfer dd. ony 
Hamburg, 95 pfy. 1 mk, 
Rotterdam, 12'/ac. 27'/q cents, 
Amsterdam, 12g, a7'y cents. 
Copenhagen, 4a 25/ 
Bordeaux, 3/6a8/9 32/2 cents. 
Antwerpen, BY ad. 15/al7/6 
Bremen, 1 mk. 1 mk. 
Marseille, 4 2 

Hull, bad. 20/a25; 
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Baumwolle, Mebl i. Säcken 


gepresst, u.Oelkuchen, Manssyut. 
Liverpool. Dampfer  11-64a3-1#d. 10/ LL /seal Ti 
London, Dampfer =... . 15/ 12) thal 7/6 
Glasgow, Dampfer =... ..- 126 15/a25/ 
Hamburg, 1/4 Ilse, 50 mk. 
Rotterdam, seas ‘ 20 cents, Ibe. 
Armsterdam, 50 cents, 20 cents, 16a20c, 
Copenhagen, sean ee ea Ba! 
Bordeaux, seas 25 cents, $s. 
Antwerpen, 5-B2d, 15; 15}---20/ 
Bremen, 9-32a5-lMe, 6... eee. 50 mk 
Marseille  =§«- «cece use tae e ese 22 '6a27 
Hl cn en 12/6 


Raten für Charters je nach Gröse nnd Häfen: 
Cork f. O. Ver, Kön, Continent, Shanghai. 





N.Y. Balt. Direct. 
Getreide per Dampfer 4/ 4 an 4! 
Raff. Petrol. per Seg]. rer Bad! 2/sa2/6 20e. 
Hongkong. Java Caleatta. Japan. 
Getreide per Dampfer 6.0... Kassen cece e tee eee 
Raff. Petrol, per Seg. Ble Pave. I Vealtic. 24a2e. 
Biichersaal. 





Im Verlage von Eckardt & Messtorff ist soeben er- 
schienen: Hamburger Nautischer Kalender für das Jahr 1892. 

Wir behalten ans eine ausführliche Besprechung des 
neuen Jahrgunges dieses beliehten Handbuches für eine der 
nächsten Nummern vor. 


Koppeltafeln nach Viertelstrichen und Graden nebst Er- 
klärung und Gebrauchsanwewung. Bis zu Distanzen 
500 Seemeilen erweitert von Theodor Lüning, Königlicher 
Navigationslehrer in Flensburg. 
Nachrichten“, (L. P. H. Maass.}. 

Dem grossen Vebelstande, welchen die bisher srebhräuch- 


von 


Verlag der „Flensburger 


lichen Bestecktafeln aufweisen, das sie bei Distanzen über 
300 Meilen nur zu verwenden waren, wenn man eine lang- 
weilige und umständliche Interpolation ausführte, hat Herr 
Navigationslebrer Liining aus Flensburg abgeholfen und sich 
der Mühe unterzogen, diese Tafeln bis zu Distanzen von 
500 Sin, weiter zu berechnen, in der Ueberzengung, nament- 
lich den Capitänen der raschen Passagierdampfer, sowie auch 
den Herren Officieren der Kaiser), Marine dadurch eine 
nicht unwesentliche Erleichterung bei der Aufmachung des 
tärlichen Bestecks verschafft zu haben. Da ausserdem die 
am Bord eines jeden Schiffes auf See täglich in Anwendung 
kommenden Koppeltafeln nicht für sich, sondern nur mit 
den ührigen nautischen Tafeln zusammen im Buchhandel zu 
haben sind, so dürfte durch diesen Separatabdruck einem 
längst gefühlten allgemeinen Bedürfnisse abgeholfen sein. 
Namentlich ist den Schiffern für kleine Fahrt die An- 
schaffung dieser Tafeln zu empfehlen, weil sie billiger sind, 
und die übrigen nautischen Tafeln von ihnen nicht gebraucht 
werden. 

Der Vollständigkeit des Werkchens wegen sind in Tafel 
If] auch die Meridionaltheile mit heigefügt und in einem 
Anhange finden sich noch Tafeln zur Entnahme derjenigen 
Correctionen, welche an eine beobachtete Höhe anzubringen 
sind, um aus derselben die wahre Mittelpunktshöhe herzuleiten, 

In der Hoffnung, dass diese bis zu Distanzen von 500 
Seemeilen erweiterten Koppeltafeln in ssemännischen Kreisen 
freundliche Aufnahme und bald allgemeine Verbreitung finden 
mögen, empfehlen wir dieselben den Seeofficieren für grosse 
Falırt, sowie den Schiffern für kleine Fahrt hierdurch bestens. 
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entnachrichten. | Ostindischer Archipel. 
Pat er hr uw" hten Lage der Untiefe zwischen Los Cochinos und La Monja, südlich 


ae ache. das OPEN DIOR nbs 3 
Mitgetheilt durch das Patentbureau von Mariveles. Manila-Bucht. Insel Luzen. Philippinen. 


der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, ‘ - ; 
“ E Die zwischen Los Cochinos und La Monja aufgefundene 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patantrechtlicher Natur, oder . . Lam tu 0m A ; 7 
sonstige Patentangelegeatelten betreffende Fragen den Abonnenten | Untiefe mit 24 bis 2,5 Wasser bei Niedrigwasser liegt in: 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 14° 24° 10 N-Br., 120° 29° 40° O-Ly. 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- Die Untiefe ist nur von geringer Ausdehnung und von 


Spe . c , . + f a , 
senders Spenen verursachen 18 m Wasser umgehen Die Wassertiefe zwischen der Un- 


Ayshläungya: ” tiefe und Pulo Monti hetrigt 23 lis 24 m und ca. 40 m in 
u 4 - kurzer Entfernung nach Süden zu. 
mime gare cement” | Curt 10 
j =< j = y : Nérdlicher Stiller Ocean. 
Ertheilungen: Anzündung eines Leuchtfeuers auf der Spitze Carmanah. 
Azul B.A. Fiske, New-York. — „Auf Widerstandsmessung | Südküste der Insel Vancouver. Westende der Strasse Juan 
beruhender electrischer Entfernangsmesser; Zusatz zum de Fuca. Columbia. Britisch Nord-Amerika. 
Patent No. 47747". Vom 23. April 1890. Am 15, September d. J. ist auf der Spitze Carmanah 
R. Lentz, Hamburg. — „Sucher (Anker zum Alwuchen des | ein weisses Gruppenblinkfeuer angezündet worden: 
Meeresgrundes) Zusatz zum Patent No. 56201.” Vom | dasselbe zeigt jede Minute drei Blinke, welche durch eine 
19. December Do), Verdunkelung von je 15 Secunden von einander getrennt 





sind; auf den dritten Blink folgt eine Verdunkelung von 
ea. 30 Secunden, Das Feuer Lefindet steh 52,7 m über 


T 7 * * a ®, . 
Nac hi IC hten für Seefahı er. Hochwasser und ist aus allen Richtungen von See aus 19 Sın. 


(Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nicht | weit sichtbar, 





ausdrücklich anders bestimmt, niseweisend,) Der weisse Thurm ist aus Holz und neben demselben 
steht die weisse Wärterwohnung. Die eiserne Laterne auf 

Nordsee. dem Thurme ist roth und die Höhe des ganzen Thurmes 

Lage eines Wracks nordöstlich der Insel Helgoland. beträgt 14 m. Derselbe steht auf dem Ende der Spitze 41,4 m 


über Hochwasser, unmittelbar westwärts des indianischen 
Dorfes Carmannak und 2 Sm. WNW'AW von der Spitze 
Bonilla. 

Vor dem Leuchtthurm, aber etwas niedriger als dieser, 
steht das Nebelsignalgebiude; die Front desselben ist in der 
thurm und nordwestlichstes Haus des Ölserlandes“, nördlich Richtung BO NEW RW. sim demmelhen befinden nich 
dem Robben-Brunnen und ungefähr nordöstlich vom Peck- | 7° Nsbelhöcner 38,1 = Fr, ane: Be Denne 
Finsanr. den) Vacca aah ‘tc 10m ee Bale oder unsichtigem Wetter wird alle 30 Secunden ein Signal 
von 6 Secunden Dauer gegeben. Das Nebelsignalgebiiude 
ist aus Holz, weiss angestrichen und hat ein Schieferdach. 


Nach einer Mittheilung der Kaiserlichen Commandantur 
zu Helgoland ist am 7. September d. J. ein englischer 
Dampfer von 1500 bis 2000 Tons nordöstlich von Helgoland | 
gesunken. 

Der Dampfer liegt in der Deckpeilung „Alter Leucht- 


Mastspitzen ragen aus dem Wasser heraus. 





Englischer Canal. 
Veränderungen in der Hafeneinfahrt von Wexford. Ostküste ——— nn 


von Irland. Berichtigung: In der Notiz über die Probefahrt des 

Die Wexford Harbour Commissioners haben im Laufe | Dampfers „Virginia“ in No. 24 unseres Blattes ist die Werft, 

des Monats August d. J. bekannt gemacht, dass sich die | auf welcher das Schiff gebaut worden ist, irrthümlich als 

Hafeneinfahrt von Werford seit der Vermessung im Jahre | die Reiberstieg-Schiffswerft bezeichnet. Das Schiff 
1881 bedenten verändert hat. sodass die Karten darliber | ist von der Firma Blohm & Voss erbaut. 








nicht mehr richtig sind. 









=== HH Fischer & Brinkame, (mmmmmmmNEETETEEG 


Glocken- Metallgiesserei 












Ge- Damp! OLE Neuheit, 
nd i und es 
tse gigs eal SPECIALI = ÄT: B l OC k © 





aus geschmiedetem und 
gepresstem 


tahl. 


erste Neumannstrasse 25, 


HAMBURG. ‚ch: .. Higginson’s Patent. 
Lager von Schifis- und Stationsglocken, M ase h inenod l. = 


Pumpen, Maschinen- und Dampfkessel- HAMBURG. Sind leichter und billiger als Holz- 
Armaturen, Schiffsfenster, Hähne und Ron hulk und Eisenblöcke und dem Rosten und. 
Ventile für Hochdruckheizungen, Stubbenhuk 11. Reissen nicht ausgesetzt. 
Waaserleitungsartikel ete, ete. 


Y 7 +, on dan Cantina . 
Anfertigung von rohen Gussstücken = Fr. Cordes J un, Central-Depöt für den Continent bei 
gelieferten Modellen in jeder gewünschten . 
Composition und Grösse sowie alle in Lager von J. Levy Jr. 
= Preise billig. Bedienung prompt. = 42 gr, Reichenstr., Hambarg.. 


Hewes Fach einschlagende Arbeiten. | Befarfsartikel für Maschinenban, 
weni Be ie  Eisen- u. Messing-Gewindeschrauben. 
SS "mm EEE 


und 


F. A. SENING, | Hansa-Cylinderdl | 
| 
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Prümiirt 
Hamburg 1889, 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 
Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. 


Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
ebenso 


Seereise-Unfall «Versicherungen, 
Haftpflichtversicherungen fur Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 





Versicherungsbestand am Ende des Jahres 1890 . . Fr. 85.000.000.— 
Jahreseinnahme für 1890 . . 2: . 2 2200. „- 5,000,000,— 
Anstaltsfonds am Ende des Jahres 180 . .... » 28,000,000,— 
Gewinnfonds der Versicherten . . . 2 2 2 2 4 4,200,000.— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen fir 


Lebensversicherungen von Seeleuten 
aller Grade und Kaufleuten, die überseeische Reisen machen. 
(„Weltrisico.‘) 
Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 
Weidenallée 32b,, Eimsbüttel. 
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Empfehlenswerth für jede Familie ! 


H. UNDERBERG - ALBRECHT 


allorw ochtexv 


Boonekamp of Maag-Bitter 


K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 
Anerkannt bester Bitterliqueur! 


Heinrich Vahlbruch, 


HAMBURG, 
St. Pauli, Hafenstr. Nr. 55, Fernsprecher 147, Amt IV. 
Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u. Uniform-Anzüge 
und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. 


‘9481| Jepunuban 


Apotheker 


<JITtES 





Prämlirt 
Hamburg 1889, 











“ee Dat | 


troffen für Flanschen. nn 
Hamburg ee 
Ausblasen möglich. — 
Stubbenhuk No. 25. Grönste Zuverlässigkeit. — Unbegrenzt 
Fabrik von Daserhafgket, der inte Matera 





Dichtungsringe 

mine mit Ashbesteiniage, 
N. 49345 Patente on Ausland. 
Anerkannt unüber- 








— ey aoe allen 


Telephon 605. 





Ga. F. VLEZ. 
Stubbenhuk, Hamburg. 


O9O00000009 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 
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' Schiffs- und Reise- 


Apotheken. 







anlischen Instrumenten, 


je Prospokte kostenfreidurch 
 Yım ia Paul Lechler, Stuttgart, 








Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 
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Deutsche Post-Dampfschifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg vi Antwerpen und Montevideo 
Nach Port Stanley (Falkl. Ins), Punta Arenas (Mag.-Str.), Corral, Coronel, Talcahuano, 
Valparaiso, Caldera, Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 
Am 19, September: Dampfschiff „Herodot“, Capt. Prehn. 


Nach der 
Westküste Central-Amerikas: 
via Chile, 
Am 3. October: Dampfschiff ‚Karnak“, Capt. Groot. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 





‘Nach Valparaiso und 
Iquique 


die eiserne deutsche Bark „Poncho*, 
83 L. 1.1. 


Hamburg-Südamerikanische Dampischiffährts-esellschait. 
Brasilien wa La Plata 


Nach Valparaiso 





Regelmässige Post-Dampfschifffahrt ı die eiserne deutsche Bark „Helias“ 
r . . TRA 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos , ' 
23, Sept.: (via Lissabon) Dampfschiff ,, Patagonia“, Capt. J.G. v. Holten. Nach Callao 


die deutsche Bark „Parnass“ 3/3 L. 1.1. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos fix, : 
30. Sept.: (via Lissabon) Dampfschiff „San Nicolas“, Capt. A. Siepermann. ‘Nach Port Adelaide 


- . \ | d. deutsche Stahlschiff „Ariadne“ 3/3 L. 1.1. 

Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos § Nae 

7. October: (via Lissabon) Dampfschit? ,, Pernambuco", Capt. Scharfe. Melbourne Wharf 
Siimmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Giiter fiir: die eis, deutsche Bark „Europa“ 3/3 L. 1. 1. 

Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande 


Nach 
do Sul und Porto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro. Melbourne Wharf 


e R . 2 die eis, engl. Bark „Medea'“ 100 A. 1. 
Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario Nach Bias R 
und San Nicolas N: 


' die eiserne dänische er nn Agnete“ 
19, Sept.: (via Madeira) Dampfschiff „Berhta*, Capt. J. Behrmann. + 100 A. 
5. October: (via Madeira) Dampfschill „Desterro“, Capt. P. H. Dreyer. 

2), October: (via Madeira) Damptschiff „Paraguassu, Capt. J. Riedel. Naeh Syd ney 
Güter in Durchfracht via Mentevideo nach: Diamante, Parana, N el. Schiff „Druml “ 100A. 
Sante Fe, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- Bf, ©i* engl. Schill „Drumlanrig“, 100A. 1. 

tes, Asuncion, Bahia Blanca un! Patagones. | l 
Nach Sydney und 
Newcastle 


Nähere Auskunt August E Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. Sa ee ee se 
ee tc Bus -Amerik. Packett-A.-G. an A. 
— =o : Nach New-York 


das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 








Hamburg-Australien . 
über Antwerpen, ohne Umladung. Nach New-Y ork 


Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. das deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. 1.1. 
D. ..Erlaogen am 25. September. Nach Rangoon 


wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. wegen 
Passagierbeförderung hei der das englische — ah ‚Port Douglas“ 


Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Borsenhot 25. 


Makler für die einkommenden Dampfer: 
Knöhr & Burchard \itl., Steinhöft 8. Rob. M. Chan | Jr. 





Rob. M. Sloman jr.* 


Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 





Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina. 
Palermo und Catania, 


am 28. September 
Dampfschiff „Palermo“. 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet, 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. | 


Rob. M. Sloman jr. 





UNION 
in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packetf.-A. 
Regelmässige Dampfschifffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


£ Durch- 


Durch-Frachten 


und 


Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 
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Grossherzogl. Oldenburgische 


 Navigationsschule zu Elsfleth. 


Jeginn des Schifferoursus |. März und 
I. October. Dauer desselhen 5 Monate, 


Beginn des Stevermannscursus: 
I. Januar, |. Juni und 1. October. 
Dauer desselben 7 Monate. 


Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannseursus) 
1. April, I. August, I. November. 
Dauer desselben 2 Monate. 
Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 

zeichnete 
Dr. Behrmann. 


GL ZB ZZ ZZ ZZ De 
Carl Fr. Kraut 


;$ Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 





und/oder 
New-Orleans 


nach särnmtlichen Plützen in 


Taormina Capt. Koch 93. Sept. Texas, New-Mexice, Arizona, 


California „ Dröscher 30. Sept. 
Marsala „ Maass 7. Oct. 
Bohemia , Schröder 14, Oct. 


Näheres wegen Fracht bei 63 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 
und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb. Amerik. Packetf,-A.-G., 
Doventleth 18-21. 


Nach 
Guayaquil 


kupferb. dän. Bark „Dora“ + 3/3 L. 1. 1. 
Capt, Sönniksen. 


Direct nach 


Punta Arenas (C. R.) 


und ev. anderen Plätzen Central-Amerika’s | 3%] 


ohne vorher Mexico anzulaufen 
eiserne dünische Bark „Vidar“ + # N 1. 
Capt. Jepsen. 


Knöhr & Burchard, 
Meyer & Schultz 


Hamburg, 1. Vorsetzen 8. 
Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 
Speeialität: Gummi-Stoff-Röcke 


in allen Genres. 


Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 
- Artikel, wollener, 


sämmtlicher Wäsche 
halbwollener und baumwollener 


Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 


Ws. W. 





Colorado, Oregon und 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 
Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
merephierner N eneral-Agent 
er 


Southern Pacifle Company und 
Mexi n International Railway. 


1 Karl Thonsel | 


Bueh- und Steindruckerei, 


Rödingsmarkt 31. 
Telephon Nr. 3485, Amt I. [& 


' Saubere und geschmackvolle | 
| Anfertigung aller 


= 
= 
| Druckarbeiten. B 
+ 


| Formulare aller Art. x 


Petroleum-Motor-Boote 


Nflg. | die einzigen bis jetzt in Deutschland 
vorhandenen Schraubenboote mit Be- | 


triebsmaschinen für ren 
(kein Benzin) 





sowie Petroleum-Boots- 
Motoren (Patent Capitaine) 


ausschliesslich durch 


Carl Meissner, Hamburg, 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote, 





Ostsee-Bad Warnemünde 
Hötel und Pension Hübner. 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 
WM Prospecte gratis. EM 
Telephon Telephon 


unit na as2 (FOOT, HÜDNBT sata 
Conditorei 


und Mareipan-Fabrik. 


HAMBURG 
Neuerwall 22. 





JohS: Wolters 


Mechaniker, 


Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt I, 4769. 


Anlage 
- electrischer Haustelegraphen, 


electrischer u. pneumatischer 





aw. Schiffstelegraphen 


sowie 
Anlage und Reparatur 
von 
Maschinentelegraphen, 
Steuer- u. Hafentelegraphen. 
060600000000 006005 000808 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialitat: Grösste existirende 
Fertig gearbeitete Fabrik fiir Produktion 
Kisten. fertiver Kisten. 





beschäftigen 500. Arbeiter. 


empfehlen ihr Fabrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt. Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemässheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln, 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Liefe TUE hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grissten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende Quantitiiten nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Süd-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst ar 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 


Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. | Herrn C. G. Lindström, Barcelona, für Spanien. 


Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland. Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 

Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, für | Herrn G. Augenson, Sydney, für Australien. 
England. | Herrn Chr, Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 

Herrn A. van Minden, Paris, für Frankreich. , Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika. 








Gustav Conz, Hamburg. | Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No, 84. 
Dampfdynamos Bank-Conto: Nordd. Bank. 
von 2—100 P. 8. Engro«-L 


4 H im Frelhafen- and elf ablet von 
für Schiffsbeleuchtungen, | gpispunant mi Sctfsmaenlien, 


zn : Konservirte Gemüse, Früchte und 
Kriegs- u. REINE Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 


Erste Referenzen. Uebernimmt Ausrüstungen 


für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 


sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 


Lager von 


Patent-Yellow-Metal 


a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 


Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen. 


_ Mannosmann-Böhren-Fabrikate. 


Daimler- Motore 


Etwa 40 Daimler-Boote im 
Hamburger Hafen. 
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Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 


Niederlagen in allen Welttheilen. Deurer & Kaufmann, 


Schatz-Marke, Primiirt in 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. H amare 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. IE? 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31, 


„HANSA“ 
Deutsche nautische Zeitschrift 


Organ für Seewesen, Schitfhan und Schiffsmaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 


Erscheinungsweise. 


Die Hansa", Deutsche nantische Zelt- 

schrift erscheint ‘jeden Sonnabend. 
Bestellungen. 

Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen. des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen 
Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten, 


Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mark 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 


0 iz. 
nzelne Nummern 4 50 Pig. 
Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeilo oder 
deren Raum werden # Pf. berechnet. 

Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen-Expeditionen. In Bremen 
durch die Buchhandlung von H. W. Silomon. 
Erstere ertheilt auch Auskunft über Beilagen 
u.8 W. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. fl) und Kummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu u ermäsigten Preisen abgegeben. 
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| 
Bei Ablauf dieses Quartals (Nummer 26) machen | steuerfähigen Fahrzeuge zu thun habe. Gegen- 
wir unsere geehrten Abonnenten darauf aufmerksam, wärtig verlegt man sich auf den Nothbehelf, dass 
dass wir die unverweigerte Annahme der ersten | man hinter dem Flosse oder achterlich an der 
Nummer des nächsten Quartals (Nummer 27) als | linken oder rechten Seite ein Boot oder einen 
Fortsetzung ihres Abonnements ansehen. Ewer vertäut, von dem aus ein weisses Licht ge- 
: zeigt wird, da nach der gegenwiirtigen Construction 

Die Verlagshandlung, eine Anbringung auf dem geschleppten Objecte 

selbst nicht gut ausführbar ist. Da es aber äusserst 
Auf dem Ausguck. fraglich scheint, ob diese Art der Lichterführung 
unbestreitbar richtig ist, so wird sowohl von den 
betheiligten Beförderern, wie auch von den hiesigen 
Lootsen der Wunsch laut, nach einer Feststellung 


gebildet, den zu erwähnen wir an dieser Stelle 4 . : ; 2 
F : der Kenntlichmachung eines derartigen Schlepp- 

passend erachten, zumal dadurch eine nicht uner- ar are in flr d 
hebliche Gefahr für die Schifffahrt geschaffen wor- | "> 176; BB AniGennElsnnlm Sungsım HER. IIen gi“ 
ar E er i nannten Fall keine Directive geben, so wäre hier 


den ist. Das Bauholz, welches man von hier nach FA ses ieee Tokai ala Bactateecd 

dem Canal befördert, wird nämlich seit einiger Zeit N Rn ei a a EN 
cn Wissen: zechlagsn und vermilisit. ‚Boklenp--| möglich, welche entsprechende Bestimmungen er- 
dampfern von hier elbabwärts bis zum Bestimmungs- 
orte bugsirt. Ein solcher Schleppzug bildet bei 
Tage und sichtigem Wetter selbstverständlich kein 
Hinderniss für die Schifffahrt, bei Nacht jedoch er- 
giebt sich die Schwierigkeit, das Floss durch Füh- 
rung von Lichtern erkennbar zu machen. Zunächst 








Seit Beginn der Arbeiten am Nordostseecanal 
hat sich auf der Unterelbe ein neuer Verkehr aus- 


lassen müsste. 

Soviel uns erinnerlich, ist auch auf dem Inter- 
nationalen Congresse in Washington diese Frage 
nicht zur Sprache gekommen, trotzdem gerade zur 
Zeit, da die Versammlung tagte, die angestellten 
Versuche, Holz in riesigen Flössen von Neufund- 
fragt es sich, welche Feuer vom Flosse aus gezeigt land nach New-York schleppen zu lassen, in Amerika 
werden, vorausgesetzt, dass die Anbringung und viel von sich reden machten. Da in neuester Zeit 
Unterhaltung derselben miglich ist. Dass die der Plan auftaucht, grosse Holzladungen = solcher 
rothen und grünen Seitenlichter nicht geführt Form mn Amerika nach England zu befördern, ~ 
werden dürfen, scheint ohne Weiteres einleuchtend, dürfte die Anregung, für solche Fälle internationale 
da diese zu der irrigen Annahme führen könnten, Verordnungen zu trefien, wohl am Platze sein. 

* * 


dass man es mit einem vom Dampfer geschleppten “ 
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Unter den Häfen, welche besonders lange 
Fristen für Löschzeit aufzuweisen haben, excellirt 
St. Nazaire. Nach einer alten Usance ist das täg- 
lich zu löschende Quantum dort im Maximum auf 
70 Tons festgesetzt und wiewohl am dortigen Platze 
mindestens ebensogute Einrichtungen zur raschen 
Entlöschung der Schiffe vorhanden sind, als anders- 
wo, so lassen die Kaufleute von St. Nazaire sich 
doch auf keine Beschleunigung der Entladung ein, 
sondern regeln dieselbe ganz nach ihrem Belieben, 
indem sie an einem Tage vielleicht nur dreissig 
Tons, an anderen dafür entsprechend mehr Ladung 
in Empfang nehmen. Da nach dem Hafen in 
letzter Zeit mehr Verkehr als früher stattgefunden 
hat, so dürfte es angezeigt sein, darauf aufmerksam 
zu machen, dass besondere Abmachungen über die 
Entlöschung in den Chartepartien zu empfehlen sind. 

oa * 


Der Spruch des Seeamtes zu Flensburg über 
den Unfall des Dampfers „Rapid“, welchen wir an 
anderer Stelle unseres Blattes abdrucken, bringt 
den Schiffsfithrern die Pflicht in Erinnerung, die 
ihnen bekannt gewordenen Mängel an Schiff oder 
Ausrüstung dem Rheder mitzutheilen und diesen 
zu veranlassen, Abhülfe zu schaffen. Es mag wohl 
nicht immer eine angenehme Aufgabe sein, dies zu 
thun, besonders dann nicht, wenn mit der vorge- 
schlagenen Aenderung erhebliche Unkosten ver- 
knüpft sind, denn in Geldangelegenheiten hört auch 
beim Rheder die Gemüthlichkeit auf, 

Nichtsdestoweniger möge der Schiffer sich 
daran erinnern, dass nach den Buchstaben des 
Gesetzes ihm allein die Verantwortung für die See- 
tüchtigkeit seines Schiffes zufällt und er sich durch 
einen entsprechenden Antrag auf Abhülfe gegen zu 
Tage getretene Mängel bis zu einem gewissen 
Grade den Rücken deckt. Freilich haben solche 
Vorstellungen nicht immer den gewünschten Erfolg 
und nicht jeder Rheder beeilt sich, auf das Monitum 
eines Capitäns hin, Aenderungen und Reparaturen 
vorzunehmen, zumal nicht, wenn sie viel Geld 
kosten oder Zeitverlust verursachen. Man vertröstet 
den Unzufriedenen auf spätere Zeiten: „Für eine 
Reise wird es schon noch gehen“, oder „Sie werden 
wohl auf dieser Reise kein so schweres Wetter 
treffen“. Die Geschichte verzeichnet auch Fälle, 
in denen dem Schiffer, der auf der Ausführung 
einer ihm nothwendig erschienenen Reparatur be- 
standen hat, kurzweg bedeutet wurde, dass, wenn 
er nicht mit dem Schiffe in See gehen wolle, sich 
wohl ein Anderer dazu finde, und diese mehr ver- 
gewaltigende als intelligente Redensart verfehlt 
denn auch selten ihren Zweck. Der Capitän, an 
den sie gerichtet, weiss zwar wohl, welchen Ge- 
fahren er sich aussetzt, wenn er mit seinem Schiffe, 
welches nicht in allen Theilen seetüchtig ist, die 
Reise unternimmt, aber seine Stelle ist das ein- 


zigste Mittel, welches ihn in Stand setzt, sich und 
seine Familie zu ernähren; lange Jahre hat er 
sich abgemüht, um in der Charge aufzurücken und 
jetzt will er sie nicht verlieren und mit ihr sein 
Brod. Er sagt sich, dass, wenn er etwas Glück 
hat, die Geschichte wohl ohne Unfall ablaufen wird 
und fügt sich ins Unvermeidliche. Ein Gerichts- 
hof wird, wenn das Verhalten des Schiffers einen 
Unfall nach sich zieht, nach den starren Rechts- 
regeln, welche seine Entscheidung nothwendig leiten 
müssen, die drückende Lage des Mannes nicht als 
eine entlastende Entschuldigung anerkennen können 
und sein Urtheil wird dahin gehen, dass der Schiffs- 
führer sich einem Verhältnisse hätte entziehen 
müssen, das ihn hinderte, für die seetüchtige Aus- 
rüstung seines Schiffes gebührend Sorge zu tragen 
und welches in Folge dessen seine Stellung und 
Würde beeinträchtigte. Die wirthschaftlichen Folgen 
bleiben aber für den Schiffer die nämlichen, ob er 
seine Stellung auf die oben beschriebene Weise, 
oder durch den Spruch des Seeamtes verliert, denn 
in beiden Fällen hat er sowieso keine Chance mehr, 
ein Commando zu erhalten, Wer wird es ihm nun 
verdenken, wenn er von zwei Uebeln das kleinste 
wählt und auf sein gutes Glück vertraut, das ihm 
verspricht, ihn ohne Unfall zum Ziele gelangen zu 
lassen? Wenn unter solchen Umständen sich unter 
den Seeleuten ein gewisser Fatalismus ausgebildet 
hat, so ist dies wohl erklärlich. Allgemein wird 
es als ein grosser Vorzug unseres bestehenden 
Gesetzes bezeichnet, dass der Schiffer mit der 
vollen Freiheit der Bestimmung über Ausrüstung 
und Instandhaltung des ihm unterstellten Schiffes 
auch die volle Verantwortung dafür übernehmen 
muss, Für die grosse Ehre, welche man dem 
Capitin dadurch erweist, dass man ihn als den 
allein tüchtigen Mann, von dem Alles abhängt, 
darstellt, ist dieser Stand heutzutage nicht mehr 
empfänglich; er sieht in dieser Gabe vielmehr ein 
Danaérgeschenk, denn die Praxis hat es mit sich 
gebracht, dass ihm von dem ganzen Geschenk allein 
die Verantwortung übrig geblieben ist. 
* R * 

Eine eigenthiimliche Praxis hat sich in letzter 
Zeit in den Vereinigten Staaten ausgebildet, um die 
von der Schifffahrts-Akte auferlegte Beschränkung 
des Rechtes, die amerikanische Flagge zu führen, 
zu umgehen. Nach dem betreffenden Gesetze 
können nämlich nicht allein in der Union gebaute 
Schiffe, sondern auch Fahrzeuge, welche in den 
amerikanischen Gewässern gestrandet sind, wenn 
sie später auf einer Landeswerft reparirt werden, 
dieses Recht erlangen. Auf diese Weise wurde 
neulich der englische Dampfer „Montauk“ ameri- 
kanisirt und die New-Yorker Firma, welche den- 
selben gekauft, fand dieses Geschäft so vortheilhaft, 
dass sie gleich in England zwei neue Dampfer 


bauen liess, von denen der erste im kommenden 
October in New-York erwartet wird. Ueber die Art 
und Weise, wie die Eigenthiimer die Schiffe unter 
die amerikanische Flagge zu bringen gedenken, 
haben sie sich einem Correspondenten des New- 
Yorker ,Seabord* gegenüber äusserst freimüthig 
geliussert: „Die Schiffe werden an der amerika- 
nischen Küste vorsichtig auf Strand gesetzt, damit 
sie leicht wieder flott zu machen sind, worauf wir 
uns von irgend einem amerikanischen Schiffbauer 
ein Certificat ausstellen lassen, dass er an den 
Dampfern eine bedeutende Reparatur vollzogen hat; 
es ist uns dann leicht genug, die Schiffe in Amerika 
registriren zu lassen.“ Ein weiterer Commentar 
hierzu dürfte wohl überflüssig sein. 


Die grossen 
Passagierdampfer-Linien. 


Für den mächtigen Aufschwung, welchen die 
Schifffahrt in den letzten 40 Jahren im Allgemeinen 
genommen, bildet die Geschichte der transatlan- 
tischen Passagierdampferlinien eine mustergültige 
Nlustration, und die abwechselnden Perioden der 
fortschreitenden Entwickelung wie die zeitweilige 
Stockung in der Ausdehnung des Seewesens werden 
am treuesten in dem Leben dieser Linien wieder- 
gespiegelt. Seit die deutschen Gesellschaften sich 
zu ebenbürtigen Concurrenten der englischen 
Unternehmungen emporgearbeitet, verfolgt man in 
Deutschland mit besonderer Aufmerksamkeit die 
Fortschritte der in schärfstem Wettbewerb sich be- 
fehdenden Riesen-Rhedereien, sodass wir es an- 
gemessen halten, in kurzen Abrissen die Biographien 
der einzelnen Gesellschaften unseren Lesern vor- 
zuführen. 

Beginnen wir mit der am hiesigen Platze be- 
findlichen 


Hamburg-Amerikanischen-Packetfahrt. 

Zu einer Zeit, wo die britische Flotte den 
Handelsverkehr zur See nahezu beherrschte und 
England eifrig bemüht war, mit Aufbietung seiner 
reichen Hilfskräfte seine Suprematie auf mercan- 
tilem und industriellem Gebiete zu wahren und zu 
fördern, unternahm es eine Anzahl thatkräftiger 
Männer in Hamburg, mit jetzt lächerlich erscheinen- 
den Hilfsmitteln muthig in den Wettbewerb um die 
Vortheile dieses Verkehres einzutreten. 

Als am 27. Mai 1847 die „Packetfahrt“, wie 
sie in gebräuchlicher Abkürzung genannt wird, mit 
einem Capitale von 450,000 Mk. in's Leben trat, 
da mochte wohl Niemand, ja kaum selbst die Gründer 
geahnt haben, zu welch’ stolzer und herrlicher 
Blüthe dies bescheidene Unternehmen, welches heute 
als ein leuchtendes Zeugniss deutschen Unter- 
nehmungsgeistes und kaufmännischer Thatkraft ge- 
priesen wird, sich entfalten würde. 
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Fortschreitend mit der Entwickelung des deut- 
schen Handels, unterstützt durch die Betriebsamkeit 
hanseatischer Kaufleute und gefördert durch die 
Umsicht ihrer Leiter, hat sich die „Packetfahrt“ 
binnen vier Decennien zu einer Höhe emporge- 
schwungen, welche sie den besten Linien der Welt 
an die Seite stellt, und ihre Schnelldampfer sind 
es, welche vom General-Postamt der Vereinigten 
Staaten in amtlicher Statistik als die raschesten 
Beförderer der amerikanisch-englischen Post be- 
zeichnet worden sind, wie wir an anderer Stelle 
das Nähere dariegen werden. 


Während des ersten Jahres ihres Bestehens 
betrieb die Gesellschaft den Passagier- und Fracht- 
verkehr durch eine Anzahl tüchtiger Segelschifie, 
die allgemein als die besten und schnellsten Schiffe 
jener Zeit bekannt waren und deren grösstes etwa 
200 Reisende aufzunehmen vermochte. 


Als aber der sich rapid vergrössernde Waaren- 
austausch zwischen der alten und der neuen Welt 
und die stetig zunehmende Auswanderung nach 
Nordamerika die vorhandenen Beförderungsmittel 
als ungenügend erscheinen liessen, beschloss die 
Verwaltung, Dampfschiffe in ihren Dienst einzu- 
reiben, deren erstes — die „Borussia“ — am 
l. Juni 1856 seine planmässige Reise antrat. Die 
befriedigenden Resultate der alternirend mit der 
„Hammonia“ am lL. jeden Monats stattgehabten 
Expeditionen ermuthigten die Gesellschaft, schon 
nach Ablauf eines ‚Jahres eine Erhöhung ihres 
Capitals um 3 Millionen Mark nachzusuchen. 
Durch Aufwendung desselben ward der Bestand 
ihrer Flotte aut 4 Dampfer und 8 Segelschiffe ge- 
bracht, ein Resultat, welches der Direction so be- 
deutend erschien, dass sie in einer Generalver- 
sammlung ausdrücklich hervorhob: „bei diesem gross- 
artigen Umfange dürfte eine weitere Ausdehnung 
des Betriebes nicht in Aussicht zu stellen sein.“ 


Die monatlichen Abfahrten wurden mit gutem 
Erfolge bis 1860 aufrecht erhalten, in welchem 
Jahre die Gesellschaft, nach Verkauf ihrer Segel- 
schiffe, vier weitere Dampfer in Fahrt stellte und 
fortab alle 14 Tage einen derselben nach New-York 
abgehen liess. Auch konnten bereits einige Reisen 
nach New-Orleans unternommen werden. Bei der 
Feier ihres 25 jährigen Bestehens konnte die Gesell- 
schaft mit Stolz auf eine Flotte von 13 grossen 
transatlantischen, 4 weiteren Seedampfern und einer 
Reihe kleineren Fahrzeugen herabsehen. Sie besass 
ferner einige werthvolle Grundstücke und ein mit 
grossen Schwierigkeiten und Kosten hergestelltes 
Trockendock, Das Actiencapital belief sich auf 
13°/, Millionen Mk., die Prioritäten auf 9 Millio- 
nen Mk, 


Bis hierher war der ,,Packetfahrt“ das Glück 


! in fast allen ihren Unternehmungen treu zur Seite 
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geblieben, nun aber begann eine schwere Zeit des 
Missgeschicks und eine lange Reihe harter Schick- 
salsschläge. 

Da kamen einschneidende Handelskrisen auf 
beiden Hemisphären und der in Folge dessen er- 
folgte Rückgang der Auswanderung, Unfälle zur 
See, Verminderung der Frachtsätze und vor Allem 
eine wiederholte zähe, und entschlossene Concurrenz, 
nicht allein im Auslande, sondern auch am Platze, 
u. A. m. Dies Alles rüttelte, einem schweren 
Sturme gleich, an den Grundfesten der Gesellschaft, 
Jedoch siegte über alle diese und andere Schwierig- 
keiten die Energie und Umsicht der Verwaltung, 
welcher die Actionäre keinen Augenblick zögerten, 
ihr volles Vertrauen zu bewahren. Nachdem aber 
die Zeiten des Missgeschickes überwunden waren, 
folgten auf die mageren, die fetten Jahre, und so 
datirt vom Jahre 1867 eine Aera der Prosperität, 
welche, wenn, auch zeitweilig durch die Ungunst 
allgemeiner Handelsverhältnisse oder Verminderung 
der Auswanderung beschränkt, die Gesellschaft in 
beständigem Vorwärtsstreben zu ihrer heutigen 
Stellung führte. Vom Jahre 1867 an wurde die 
Packetfahrtflotte jährlich um je einen, resp, zwei 
neue grössere und schnellere Dampfer vermehrt, 
sodass die Zahl ihrer transatlantischen Dampf- 
schiffe im Jahre 1872 bereits auf 20 angewachsen 
war und die New-Yorker Expedition regelmässig 
alle 8 Tage stattfinden konnte; auch wurden nach 
Bedarf noch Extraschiffe eingelegt. In dieses Jahr 
fällt auch die Etablirung der Linie von Havana 
und New-Orleans, welche jedoch nur vom Herbst 
bis zum Frühjahr unterhalten wurde. Der Per- 
sonenverkehr auf dieser Route entsprach leider 
nicht den gehegten Erwartungen, und da später 
auch die Frachten dauernd in Abnahme be- 
griffen waren, so salı sich die Gesellschaft im Jahre 
1874 genöthigt, nachdem sie nicht unwesentliche 
Opfer gebracht hatte, diese Linie wieder eingehen 
zu lassen. Die dagegen im Jahre 1871 eröffnete 
Dampferlinie nach West-Indien mit Anschluss an 
Colon nach der Westküste von Amerika, 
nach Japan, China und Australien, einst als die 
ungerathene Tochter der Gesellschaft bezeichnet, 
hat — nachdem grosse Summen für ihre Bildung 
und Lebensfihigkeit aufgewandt worden waren — 
den gehegten Erwartungen im vollsten Maasse ent- 
sprochen. Ihre Erträgnisse gestalteten sich um 
Bedeutendes günstiger, nachdem mit dieser Linie 
eine directe Verbindung via Hayti nach Mexico 
verknüpft worden war, welche noch heute in fort- 
schreitender Entwickelung begriffen ist. Nachdem 
die in Hamburg errichtet gewesene und mit der 
Packetfahrt in strengen Wettbewerb getretene 
„Adler-Linie* dem ausgefochtenen mehrjährigen 
erbitterten Coneurrenzkampfe erlegen war, erfolgte 
im April 1875 die Uebernahme der 5 Dampfer 


sowie 


derselben in den Besitz der Hamburg-Amerika- 
nischen-Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 

Die Gesellschaft verfügt heute über ein Actien- 
eapital von 30 Millionen Mk.; die Prioritäten be- 
tragen 10 Millionen, die Reserven fast eben so 
viel. Sie gebietet über eine Dampfer-Armada von 
ebenso vielen grossen -Steamern, wie sie Lebens- 
jahre zählt, ein Besitz, vor welchem selbst die eng- 
lischen Linien zuricktreten müssen. Ihre Flotte 
zählt 43 der stattlichsten Oceandampfer, darunter 
die schnellsten und grössten Schiffe der deutschen 
Handelsmarine, die ,, Normannia“, „Augusta Victoria*, 
„Columbia“ und „Fürst Bismarck*, ferner 10 weitere 
Dampfer, 24 eiserne Leichterschiffe und einen Besitz 
von Immobilien und Vorräthen, welche mit fast 5 
Millionen zu Buch stehen. Die Dock-Anlagen und 
Ladungsgebäude der Gesellschaft sind von einem 
Umfang, baulicher Stattlichkeit und Eleganz, wie 
sie sich für ein derartiges internationales Unter- 
nehmen ziemen. In Hamburg ist der Packetfahrt 
von Staatswegen der Amerika-Quai zur alleinigen 
Benutzung überlassen, welcher mit einer Reihe 
Schuppen und erforderlichen Verwaltungsgebäuden 
bedeckt ist. Diese Baulichkeiten erstrecken sich 
in einer Länge von 750 Metern. Welche Arbeit 
an diesem Quai bewirkt wird, ergibt sich aus der 
Thatsache, dass während 1889 160 Schiffe ent- 
löscht und 174 zur Befrachtung gelangten; ausser- 
dem wurden wegen Mangel an Platz noch 9 Schiffe 
der Packetfahrt am Staatsquai gelöscht. 

Das New-Yorker Pier ist das grösste und 
schönste aller dort mündenden Dampfschiffslinien 
und bildet eine Zierde der New-Jerseyer Wasser- 
front des New-Vorker Hafens, der bislang auch 
Nichts annähernd an die Seite gestellt werden 
konnte. Die ganze Anlage erstreckt sich nahezu 
500 Fuss am Ufer entlang und über 400 Fuss in's 
Land hinein. Eigene grössere Etablissements be- 
sitzt die Gesellschaft ferner auf der Insel St. Thomas. 
Der Gesammt-Tonnengehalt der unter der Packet- 
fahrtflagge fahrenden Schiffe beträgt circa 150,000 
Tons, die Zahl der Pferdekräfte 125,000. Im Jahre 
1889 wurden auf den verschiedenen Linien der 
Gesellschaft 229 Reisen zurückgelegt und auf diesen 
59,420 Passagiere nebst 807,395 Cubikmeter an 
Gütern befördert. Im Jahre 1890 war die Zahl 
der Passagiere schon auf 68,312 gestiegen. Seit 
ihrem Bestehen hat die Gesellschaft bereits über 
zwei Millionen Reisende gebucht. Am Ende des 
Jahres 1890 standen 2850 Personen im festen 
Dienste der Gesellschaft, ausserdem wurden während 
des grösseren Theiles des Jahres viele hundert 
Schauerleute, Arbeiter etc. lohnend beschäftigt. 

Die Schnelldampfer der Packetfahrt haben sich 
nicht nur durch ihre unübertroffene Eleganz und 
Schnelligkeit, sondern auch dadurch einen Weltruf 
erworben, dass sie das vorher in England nur ver- 


einzelt erprobte Doppelschraubensystem in den 
deutsch - amerikanischen Transportdienst eingeführt 
und dadurch ein neues und wesentliches Element 
für die Sicherheit der Reisenden geschaffen haben. 

Von ilmen sind die „Augusta Victoria* und 
„Columbia* im Jahre 1889, die „Normannia* 1890 
und „Fürst Bismarck“ 1891 in Fahrt gestellt 
worden, Das erst- und das letztgenannte dieser 
Schiffe sind von der Actiengesellschaft „Vulcan“ in 
Stettin erbaut worden, und hiermit hat die deutsche 
Schiffbau-Industrie die erwünschte Gelegenheit er- 
halten, sich derjenigen von England und Frankreich 
gewachsen zu zeigen. 

Die Packetfahrt unterhält zur Zeit folgende 
Linien: 

1. Doppelschrauben-Schnelldampfer-Linie Ham- 
burg-New-York, jeden Freitag, Reisedauer 7—8 
Tage. Im Winter bleiben die Fahrten eingestellt. 2. 
Postlinie Hamburg-New-York jeden Mittwoch und 
Sonntag. 3. Stettin-New-York, auslaufend über 
Kopenhagen, alle 10 Tage. 4. Hamburg-Balti- 
more-Philadelphia, dreimal im Monat. 5. Ham- 
burg-Westindien via Hävre (resp. Grimsby) mit 


Anschlüssen nach der Nordküste von Südamerika 
und den Häfen des stillen Oceans via Colon und 


Panama, vier mal monatlich. 6. Hamburg-West- 
indien-Mexico-New-Orleans ausgehend über 
Havre, dreimal monatlich. 

Die Packetfahrt expedirt ferner infolge UVeber- 
einkommensder Hamburger Linien deutsche Dampfer 
in directer Fahrt 

von Hamburg nach Boston und Quebeck, 
von Hamburg nach Brasilien und dem La Plata, 
von Hamburg nach Ost-Afrika, 
für welche Routen ein Schiffspark von 42 grossen 
Seedampfern zur Verfügung steht. 
Der Norddeutsche Lloyd. 

Deutschland. obwohl vor wenig mehr als zwei 
Jahrzehnten als solches im Rathe der Völker der 
Erde so gut wie kaum beachtet, darf sich rühmen, 
zwei Schifffahrts-Gesellschatten zu besitzen, welche 
hinsichtlich der Zahl und Art ihrer Schiffe, die 
Ausstattung und Schnelligkeit derselben und die 
Promptheit des Dienstes zur See in die erste Stelle 
gerückt sind unter denen aller Nationen, welche 
einen regelmässigen Verkehr mit Amerika unter- 
halten. 
Zu diesen gehört der Norddeutsche Lloyd. der nur 


selbst die britischen nicht ausgenommen. 


an Zahl der Schiffe, nicht aber an Leistungen von 
zwei Gesellschaften der ganzen Welt, einer eng- 
lischen und einer französischen, erreicht, oder um 
Die Entwickelung 
dieser Gesellschaft ist für den ausserordentlichen 
Antheil, welchen Deutschland bis heute am 
Weltverkehre zu erringen gewusst hat, neben dem 


ein Geringes übertroffen wird. 
sich 


Emporblühen der deutschen Industrie von hervor- 
ragender Bedeutung gewesen. Sie beruht in erster 


421 


Linie auf dem Umstande, dass die Direction des 
Norddeutschen Lloyd die Erfordernisse des Passagier- 
und Woaarenverkehrs stets richtig erkannt und 
dass ihr schwimmendes Material immer auf der 
Höhe der Zeit geblieben, ja anderen Nationen oft 
vorangeeilt ist, 

Gegründet 1857, begann der Norddeutsche 
Lloyd seine Fahrten mit einer durch drei Dampfer 
unterhaltenen Linie nach England, während für die 
New-Vorker Linie vier Schiffe bestimmt waren, 
deren erstes, der Dampfer „Bremen“, Ende Juni 
1858 mit einer Anzahl von Zwischendeckspassagieren 
und einem Fahrgast in der Cajiite, Bremerhaven 
verliess. Verluste an Material (der 1857 erbaute 
Dampfer „Hudson“ verbrannte schon 1858 in 
Bremerhaven und die gleich alte „Weser I* wurde 
1859 nach Frankreich verkauft) und im Betrieb 
machten die ersten Jahre zu einem Kampf um das 
Dasein, doch war es schon 1859 gelungen, die 
Beförderung der amerikanisch-englischen Post zu 
erhalten. Im folgenden Jahre wurde dieser Post- 
vertrag ernenert und die Reisedauer Southampton- 
New-York auf die für die damalige Zeit kurze Frist 
von 12 Tagen 10 Stunden festgesetzt. 

Der Personenverkehr des Lloyd wuchs 1863 
bereits auf 9714 Köpfe und schon 1866 war die 
wöchentliche Expedition eines Dampfers nach New- 
York erforderlich. Im nächsten Jahre zählte die 
Flotte acht transatlantische Dampfer und sechs für 
die Fahrt nach England, die Zahl der Reisen in 
diesem Jahre betrug 47 nach Amerika und 127 
nach London und Hull. 

Das Jahr 1868 zeigte eine Erweiterung des 
Betriebes durch Errichtung der Linie Bremen- 
Baltimore, und die Ankunft ersten Bremer 
Dampfers in Baltimore gestaltete sich zu einem 
wahren Volksfest. 


des 


Alle Läden waren geschlossen, 
die Behörden der Stadt und des Staates vereinigten 
sich mit dem Volke zu einem Festzuge, welcher 
durch Militärabtheilungen eröffnet wurde. 

1869 folgte eine neue Linie Bremen-New- 
Orleans, im Herbst 1870 die Linie Bremen-West- 
indien, und die Eröffnung regelmässiger Fahrten 
zwischen Bremen, Rotterdam und Amsterdam. Die 
Verluste und Schädigungen, welche der Krieg mit 
sich brachte, konnten den Norddeutschen Lloyd 
nicht aufhalten. Die auf der Rückreise befind- 
lichen Dampfer wurden gewarnt, die in fremden 
Häfen liegenden wurden dort zurückgehalten, der 
Verkehr selbst ging durch gecharterte Dampfer fast 
ununterbrochen weiter, ja einige Dampfer wagten 
es, obwohl die französische Flotte vor der Weser 
lag, bei Nachtzeit ohne Signallichter, im Vertrauen 
auf genaue Kenntniss des Fahrwassers, die Reihe 
der feindlichen Schiffe zu durchbrechen. 

Mit der Beendigung des Krieges, mit dem 
unvergleichlichen Aufschwung, welchen Deutschland 
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seiner neu errungenen Mächtstellung verdankt, hielt 
die Entwickelung des Lloyd gleichen Schritt. Noch 
im Jahre 1871 wurde eine dritte Linie nach Eng- 
land eröffnet, 1875 folgte eine Linie nach Brasilien 
und dem La Plata, welche im Jahre 1878 in zwei 
gesonderte Linien getrennt wurde, dagegen wurde 
die westindische Linie aufgegeben. 

Das Jahr 1880 bezeichnet einen bedeutsamen 
Abschnitt in der Geschichte des Norddeutschen 
Lloyd wie in der Geschichte der Schifffahrt über- 
haupt. 

Die Anforderungen des deutsch-amerikanischen 
Verkehrs, die Rücksicht auf Post- und Personen- 
verkehr legten die Nothwendigkeit nahe, grössere, 
schnellere, prächtigere Schiffe zu bauen. Während 
bis dahin nur Schiffe von einer Schnelligkeit von 
höchstens 13—14 Meilen den transatlantischen 
Verkehr vermittelten und selbst schon als Triumphe 
der Maschinentechnik betrachtet wurden, fingen im 
gedachten Jahre einige englische Rhedereien an, 
einzelne Schiffe von grösserem Tonnengehalte und 
bedeutend grösserer Geschwindigkeit als bisher in 
Fahrt zu stellen. Während es sich aber hierbei 
meistens um vereinzelte Fälle handelte, beschloss 
die Direetion des Norddeutschen Lloyd trotz aller 
Anfechtungen, von jetzt ab den Gesammtverkehr 
auf ihrer Hauptlinie durch Schnelldampfer bewirken 
zu lassen und diese Erwägung führte zum Bau 
einer ganzen Flotte von solchen Schiffen. Zum 
erstenmale wurde dabei der steife Styl der eng- 
lischen Schiffbaukunst durchbrochen und dem 
Publicum elegante, mit dem verwihntesten Luxus 
und allen Mitteln der Sicherheit neben der Schnellig- 
keit ausgestattete Fahrzeuge geboten. 

Bereits im Jahre 1882 wurde die „Elbe“ in 
Fahrt gesetzt, ihr folgten 1883 „Werra“ und „Fulda“, 
1884 Eider“ und „Ems“, 1885 „Aller“, „Trave* 
und „Saale“, Ende 1887 die „Lahn“. In der 
Grösse von 4600 bis 5200 Tonnen anwachsend, 
schwankt die Länge zwischen 420 und 460, die 
Breite von 45 bis 52 Fuss. Während die Maschinen 
der „Elbe“ 5600 Pferdekräfte zeigen, besitzen die- 
jenigen der „Lahn“ 9000, in der Schnelligkeit 
steigern sich die einzelnen Jahrgänge der Schiffe 
von 16°/, englischen Meilen in der Stunde (Dampfer 
„Elbe“) bis 19'!% Meilen („Lahn“). 

Heute besitzt die Gesellschaft bereits 11 dieser 
Schnelldampfer, darunter als die neuesten, auf 
deutschem Boden erbauten: „Lahn“, „Spree* und 
„Havel“. Die ausserordentlichen Leistungen der- 
selben sind bekannt. 

Den Schlussstein in der Entwickelungsgeschichte 
des Norddeutschen Lloyd bildet die 1884 erfolgte 
Eröffnung der vom Deutschen Reiche subventio- 
nirten sogenannten Reichslinien nach Ostasien und 
Australien. 

Das des Nord- 


gesammte Flottenmaterial 


deutschen Lloyd hat einen Anschaffungswerth von 
viel über hundert Millionen Mark und besteht zur 
Zeit aus 80 Dampfern mit ca. 205,000 Tonnen 
Gehalt und Maschinen von 195,000 Pferdekräften. 
Von diesen Fahrzeugen sind etwa 60 im trans- 
atlantischen Verkehr, die Uebrigen in der Fluss- 
und Schleppschifffahrt beschäftigt. Hierzu kommen 
noch 75—80 eiserne Schleppkähne mit 220—300 
Tonnen Tragfähigkeit. Die Zahl der auf den 
Schiffen dienenden Seeleute beträgt mehr als 6000, 
diejenige der Arbeiter in den technischen Werk- 
stätten zu Bremerhaven 12—1500. Der Lloyd 
unterhält folgende Linien: 

1) Schnelldampfer-Linie Bremen-New- 
York, jeden Mittwoch und Sonnabend von beiden 
Häfen ein Dampfer; Zwischenhafen Southampton, 
Dauer der Reise 8—9 Tage. 

2) Postdampfer-Linie Bremen-New-Yor k, 
nur für Zwischendecks-Passagiere und Ladungen, 


jeden Donnerstag ein Dampfer ohne Zwischenstation. 


Ueberfahrtszeit Ab Bremerhaven 
3558 Seemeilen. 

3) Bremen-Baltimore. Direct, jeden Donners- 
tag, ab Bremerhaven 3880 Sm. Passagiere, welche 
von New-York oder Baltimore mit der Bahn weiter 
zu reisen wünschen, können bereits in Bremen 
directe Fahrkarten nach allen grösseren Plätzen 
der Vereinigten Staaten erhalten. 

4) Bremen-Brasilien (Bahia, Rio de Janeiro, 
Santos) einmal monatlich, über Antwerpen und 
Lissabon ab Bremen am 25., ab Santons den 5. 
des Monats, Extra-Dampfer bei Bedarf. Ab Bremer- 
haven 5960 Seemeilen: 

5) Bremen-La-Plata (Montevideo und Buenos- 
Aires). Die Dampfer fahren zweimal im Monat (ab 
Bremen am 10, und 24. ab Buenos-Aires am 10. 
und 25.) und berühren Antwerpen, ausgehend auch 
Corufa und Vigo. Extradampfer nach Erforderniss. 
Ab Bremerhaven 6845 Seemeilen. 

6) Bremen-Ost-Asien (China und Japan) 
mit Zweiglinien Brindisi-Port-Said und Hongkong- 
Japan, über Antwerpen, Southampton, Genua, Port- 
Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, Hongkong 
nach Shanghai. Alle 4 Wochen. 

7) Bremen-Australien, Anschlusslinien Sid- 
ney nach Tongatabu und Apia, über Antwerpen, 
Southampton, Genua, Port-Said, Suez, Aden, Colombo, 
Adelaide, Melbourne nach Sidney. 

8) Bremen-London Donnerstagsund Sonntags. 

9) Bremen-Hull, Sonntags nach Hull, Sonn- 
abends nach Bremen, 

Die Gesellschaft besitzt an der Westseite von 
Bremerhaven einen grossen, ausserordentlich werth- 


10—12 Tage. 


vollen Complex von technischen Anlagen, wie Trocken- 
docks, Werkstellen, Wartehallen, Güterschuppen und 
Dienstgebäuden. Allein die Dockanlagen stehen mit 
2,700,000 M., der Lagerbestand der Werkstätten 


mit 2,070,000 M. zu Buche; ferner gehört der 
Gesellschaft ein Pier in Hoboken, dessen jetziger 
Werth ca. 1,780,000 M. beträgt. 

Das Grund-Capital des Norddeutschen Lloyd 
beläuft sich auf 40 Millionen, denen eine vier- 
procentige Anleihe von 23,265,000 M. gegenüber- 
steht, die Reserve dagegen bereits Ende 1889 den 
Betrag von 21,613,502 M., oder 54°), 
Capitals erreicht. 

Der Norddeutsche Lloyd beförderte im Jahre 
1889 nach New-York 16,436 Cajüts- und 60,469 
Zwischendecks-Passagiere; nach Baltimore stellen 
sich diese Zahlen auf 48% bezw. 26,146, sodass 
also allein nach Nordamerika in dem genannten 
Jahre 103,533 Reisende die Dampfer des Nord- 
deutschen Lloyd benutzt haben, wozu noch die Zahl 
der in umgekehrter Richtung Befürderten hinzutritt. 

(Fortsetzung folgt.) 


des Actien- 





Die Wetter- und Sturmprognosen 
in Nordamerika. 
Von Dr. Klein, 


Am 18. April dieses Jahres fand zu Newburyport, Mass., 


die 21. regelmiissige Versammlung der New England 
Meteorological Society statt und den Gegenstand der Dis- 
cussion bildeten die „Wetterprognosen“. Es ist nun von 


ganz besonderem Interesse für einen europäischen Fachmann, 
die Urtheile und Meinungen kennen zu lernen, die bei dieser 
drüben über die dort 
Wetterprognosen Neben manchem 
Richtigen finden sich nämlich auch so manche irrige, jo 
thörichte Meinungen, dass Jemand der an wissensehaftliche 
Kritik srewöhnt ist, kaum begreift wie es möglich ist, dass 
dergleichen ernsthaft aufgestellt werden kann. 

Zunächst sich Herr J, Warren Smith aus 
Cambridge N.-A. über die Wetterprognosen des U.S. Signal 
Service, die Geschichte und die Art und Weise 
wie an der Centralstation die Wetterkarten zusammengestellt 
werden. 
pulation, 


Gelegenheit üblichen Sturm- und 


abgegeben warden, 


verbreitete 
derselhen 


Letzteres ist eine so bekaunte und einfache Mani- 
dass man sich nicht 
Herr Smith bemerkt, dase die Gesellschaft ge- 
legentlich Zuschriften erhält, in welchen sich die Leute be» 
klaren, dass der amtliche Progmosensteller aus den Karten 
eine andere Prognose abgeleitet habe, ale sie selbst abgeleitet 
hahen würden; er führt diesen Leuten zu Gemiithe, dass es 
etwas Anderes sei, mit Musse die Karte zu 


weiter dabei aufzuhalten 


bruucht. 


studiren und 
daraus eine Prognose aufzustellen, wenn der Zeitraum auf 
den sie sich erstreckt schon halb abgelaufen ist, und etwas 
Anderes eine solche Prognose mus den vorliegenden Original- 
karten, in aller Hast, off kaum nach einer Minute Deber- 
legung abzuleiten. Das ist gewiss ein gewaltiger Unterschied, 
sllein wenn der amtliche Prognovensteller auf die Haupt- 
sache, nümlich die Bildung eines Urtheiles, noch nicht eine 
Minute Zeit verwenden kann, dann ist seine ganze Thitig- 
keit überhaupt eine fast überflüssige, Das Publieum verlangt 
mit Recht eine zuverlässige Wettervornussicht, alles Uebrige 


ist ihm Nebensache, und wenn neben dem Wust der 
Depeschen-Entzifferimg, der Zeichnung von fünf Karten 


waw. w».w. fir den Kernpunkt des Ganzen, nämlich die 
Ueberlegung: was folgt aus diesen Karten?, noch nieht eine 
Minute Zeit übrig bleibt, dann — allerdings können die 
Prognosen nicht besser sein, wie die des Signal Service 


wirklich sind! In Amerika ist das Publicum, wie wiederholt 
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im ‚öffentlichen Blättern hervorgehoben wurde, voll von Be- 
wunderung der hohen Vollendung zu der es das Signal 
Service darin gebracht hat, das Wetter falsch zu prophe- 
zeien. Bisher konnte man glauben, dass dies lediglich 
zuzuschreiben sei der Unzulünglichkeit der Theorie nnd der 
synoptischen Tageskarten, sowie dem Umstande, dass die 
Prognosen meist von Buch-Meteorologen aufgestellt werden; 
wenn man aber hört, dass auch selbst Fehler in der Beur- 
theilung der aus den Karten selbst zu ziehenden Daten vor- 
kommen und zwar solche Fehler, dase dieselben wiederholt 
von Privatleuten gerügt werden, dann muss man gestehen, 
dass die ganze Einrichtung dieses „Prognosendienstes“ ver- 
fehlt ist, Schliesslich bemerkt Herr Smith, es werde jetzt 
viel davon gesprochen, dass die Prognosen des Signal Service 
besser würden, wenn dass Wetterbureau dem Agrikultur- 
Departement unterstellt sein werde; er warnt vor solchen 
Hoffnungen, doch könne man einen allmählichen Fortschritt 
von der Zukunft erhoffen, wie er in der Vergangenheit statt- 
refanden habe. 


Herr Davis verbreitet sich nunmehr über die euro- 
piischen Wetterprognosen und kommt zu dem sehr richtigen, 
von mir bereits früher und zuerst behaupteten Ergelmisee, 
dass für Amerika die Witterung viel schwieriger vorherzu- 
hestirmmen ist, als für Europa; letzteres sei eine Region von 
verhältnissnässie langsamen und miissigen Wetterverände- 
Bezüglich der Prüfung der Prognosen macht Herr 
Davis die sehr gute Bemerkung, dass die Zufallswahrschein- 
lichkeit für jedes bestimmte Element berücksichtigt werden 


müsste, geht aber nicht nüher darauf ein und meint, dies 


rungen. 


wire eine Suche, welche der Prüfung der mit der Theorie 
der Wahrscheinlichkeit Vertrauten unterstehe. Es 
dlanerlich, dass Herr Davis sich nicht mit der Prüfungs- 


ist: be- 
methode vertraut gemacht hat, welche vor einigen Jahren 
Herr Köppen aufstellte und nach der die Prognosen der 
Deutschen Seewarte geprüft werden, Wie gesagt, dies ist 
sehr bedauerlich, Herr Davis 
Methode die Prognosen Signal Service 
Wohnort geprüft hatte. so würden 
mehr werth 


denn wenn nach dieser 


dex für seinen 
die gefundenen Ziffern 
als seitenlange allgemeine Redensarten. 
Herr Davis sollte diese Methode doch eigentlich kennen, 
denn er spricht ausdrücklich 
Deutschen Seewarte unl es hätte 
paar Standen bedurft um 


sein, 


der 
ein 


den Publieationen 
der Arbeit von 


von 
nur 
uns ziffermässie vor Augen zu 
führen, ob 30 oder 40 oder wieviel Procent der Prognosen 
des Signal Service richtig sind. Höher kann dieser Procent- 
satz nicht Herr Lawrence Roteh, der Be- 
grinder and Leiter des Blue Hill Observatory hat den 
hübschen Versuch gemacht, einen biederen Landmann (der 
nicht mehr vom Wetter versteht als jeder gemeine Bauer) 
abends zur Aufstellung einer Wetteranssicht für den anderen 
Tag zu veranlassen und diese Bauern-Prognose hatte mehr 
Treffer als die Weather Predictings des staatlichen Bureaus 
zu Washington mit seinem ganzen Apparat von Depeschen, 
Karten, Instrumenten, In der 
Detroit Tribune erschien vor einigen Monaten ein Artikel 


sein, denn 


Officieren ws. w. us. w.!! 


in dem es heisst: The Cnzuverliissigkeit der Wetterprognosen 
ist sprichwörtlich. Vom alten Ferkelkanninchen (ground hog) 
bis zum Superintendenten des Wetterbureans zu Washington 
sind die Wettergelehrten eben oft falsche als echte 
Propheten und ihre Missenleulationen sind tiglich Gegenstand 
‚les Spottes von Seiten tles Puhlieums Nutzlos wie (die 
Sturmwarnungs-Signale off sind, werden sie unter dem Ge- 
lächter des Publicums eingezogen, während die Sonne vom 
wolkenlosen Himmel scheint! Aber keinerlei Warnungs- 
Signal war in der Gouvernementsstation bei der Thunder- 
Bay anfgezogen an jenem Morgen (wo ein furchtharer Orcan, 
der Menschenleben vernichtete, ausbrach) und diejenigen, 
deren Geschäft es ist, nach dem Sturme auszuschauen, hatten 


Bir} 
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denselben nicht eher entdeckt, als bis Capitän Bennett 
den Jeuchtthurm der Thunder-Bay passirt hatte.“ Herr 
Harrington, der diese gerechte Klage mittheilt, bemerkt, 
es sei unter den Schiffern auf den grossen Seen Gebraach, 
ein Sturmwarnungs-Signal vielmehr als Ankündigung eines 
zum Segeln günstigen Windes zu betrachten, wie als Warnung 
vor Gefahr, und viele Schiffer benchten die Sigmale ther- 
haupt nicht. Dies ist eine wichtige Bemerkung, denn sie 
zeigt (was ich schon früher suf Grund von zuverlässigen 
Informationen drüben, mitgetheilt habe), dass man in Nord- 
amerika bezüglich der Starmwarnungen nicht weiter ist, wie 
auch in Europa und die entgegengesetzten Behauptungen 
leere Redensarten sind, Herr Harrington meint zum 
Schlusse, die Sturmsignale dürften mehr Vertrauen beim 
Publicum finden. wenn man sich in Ankündigung derjenigen 
Winde, welche eine gefahnirohende Stärke erreichen, etwas 
mehr beschränkte, also seltener Sturmwarnungen ausgäbe. 
Diese Bemerkung beweist, das Herr Harrington über 
Dinge apricht, die er practisch nicht genügend kennt. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Flensburg. 

Sitzung vom 15. September, Nach der Verhand- 
lung über den Unfall des Flensburger Dampfers „Rapid“ 
gab das Seeamt folgenden Spruch ab: 

Die Verhandlung habe ergeben, 
Capitän die schlechte Steuerfähigkeit 
Schiffes zekannt, aber trotzdem keine Anzeige 
dieserhalb beim Rheder beschafft habe, vielmehr 
erst nach dem Unfalle für die betreffende Ab- 
änderung am Steuer Sorge getragen hätte. Es sei 
nicht richtig gewesen, dass er damit so lange ge- 
säumt habe, denn anderenfalls wäre der Unfall 
wahrscheinlich vermieden worden sein. Insofern 
sei also das Verhalten des Capitäns vor dem Un- 
falle zu tadeln. 
den Cours weiter südlicher zu setzen. Ein starker 
Strom habe beim Unfalle auch mitgewirkt, in- 
dessen sei doch die Narigirung insofern zu tadeln, 
als der Unfall hätte vermieden werden können, 
wenn der Schiffer gleich nach dem Passiren der 
Boje „D.“ den Cours geändert habe. 

Der genannte Dampfer, 190,62 engl. Reg.-Tons gross, 
befand sich auf der Reise von Memel nach Flensburg mit 
einer Ladung Eixenbahnschwellen, von denen ca, 500 Stück 
die Deckladung bildeten. Am Morgen des 5. Juli d. J. ist 
das Schiff bei hartem Ostsüdostwinde unweit Sandacker auf 
Grund gerathen und am selben Tage gegen Abend durch 
zwei Dampfer der Flenshurg-Ekensunder Gesellschaft abge- 
bracht worden, nachdem zuvor die Deckladung gelöscht 
worden war. Als Bergelohn wurden 3009 M, gezahlt, Die 
Havariekosten belaufen sich suf 3000 M., sodass also ein 
Gesammtschaden von 6900 M. erwachsen ist. Der Capitiin 
hatte zur Zeit des Unfalles selbst die Wache. Er schieht 
die Schuld auf die mangelhafte Steuerung des Schiffes und 
auf Stromversetzung. N.-O0.-.Z, 


dass der 


des 


Es würde riehtiger gewesen sein, 





Gerichtsentscheidungen. 


Schiffscallision. 

Die Schute der Klägerin hat zwischen dem Dampfer 
„Chnrlemont“ und dem Quai angelegt. Zufolge des stür- 
mischen Wetters hat der Darmpfer abgebiiumt und die Schute 
gegen die Mauer gedrickt. Der 
wurde abgewiesen, weil der Schutenführer trotz der bei 
dem stürmischen Wetter erkennbaren Gefahr und selbst auf 
diese aufmerksam gemacht, an jener Stelle liegen geblieben 


Schadenersatzanspruch 


ist und sein Fahrzeug so ganz ohne alle Bewachung gelassen 
hat. Die Revision wurde zurückgewiesen und die Anwendung 
des Artikels 736 ff H.-G.-B. durch $ 54 des Hamburger 
Einführungsgesetzes für gerechtfertigt erachtet. (Entscheidung 
des I, Senats des Reichsgerichts vom 13. März 18%.) 





Vermischtes. 





Pilot-Chart für den Monat September. 

Die vom Hydrographischen Arte in Washington heraus- 
gegebene Pilot-Chart bringt eine Meldung über die Be- 
obachtung einer ungewöhnlich starken Strömung an Bord 
des Hamburger Dampfers ,Scandia*, Capitin Kopf. Am 
19. Juli um 8,h. passirte der Dampfer in 44° 09° N. und 
48° 33° W.-Le. eine schmale, von N, nach S, laufende Zone; 
die Temperatur war in diesem Stromstrich um 2° F. niedriger 
als die des umgebenden Wassers. Beim Einlaufen in diesen 
Stromarm war man genöthigt, das Ruder während zwei 
Minuten bis zu 19° überzulegen, um das Schiff auf seinen 
Cours zu halten, 

Am 23. August wurde, wie dieselbe Karte mittheilt, an 
Bord des britischen Dampfers „Robert Harrowing“ auf 6° 40° 
N.-Br. und 86° 56° W.-Lg. ein Seebeben beobachtet. Eine 
sonderbare Bewegung, welche das Schiff erzittern machte 
und das Wasser dermaassen aufwühlte, dass die Seen über 
Deck brachen, machte sich fühlbar, 

Der von der Pilot-Chart anempfohlene Dampfer-Cours 
für Schiffe von Europa nach New-York schneidet 50° Lg. 
auf 45° 50° Breite, der für die Route New-York - Europa 
niedergelegte Cours schneidet den 50. Meridian auf 45° Breite, 


Capt. Schwaner vom Hansadampfer „Grimm“ schreibt 
uns über seine Reise von Antwerpen nach Montreal. Ver- 
liessen am 22. August mit completer Ladung und ca. 200 
Passagieren die Schelde und passirten, nachdem wir bei 
schönem Wetter durch Nordsee und Canal gedampft, am 
folgenden Tage um 6 bh. Abends Lizard. Im Ocean frischte 
der Wind aus westlicher Richtung auf und erreichte am 
24. die Stärke eines heftigen Sturmes, sodass wir genithigt 
waren, während mehreren Stunden beizulegen. Nachdem der 
Wind am 25, müsiger geworden, herrschte noch immer un- 
ruhiges Wetter, bis am #1. abermals ein schwerer Sturm 
ausbrach, der 16 Stunden dauerte. Am 1. September pas- 
sirten wir Belle Isle. In der Strasse und im St. Lorenzbusen 
hatten schönes Wetter. Erreichten Father Point nach einer 
Reise von 12 Tagen 8 Stunden am 3. September. Bemerkens- 
werth ist, dass trotz dea klaren Wetters wenig Eis gesichtet 
wurde; wir trafen nur drei Berge mittlerer Grüsse dicht vor 
der Strawe von Belle Isle, 





Laut Bericht der Serwarte passirten in letzter Zeit 


folgende Schiffe die Neufundland-Bank, wohei 10" W-Lg. 


geschnitten wurde wie folgt: 


Schiff Capitan Dat. N-Br. Bemerkungen. 
Slavonia Schmidt ®. 4. 44,09 Wolkig, zeitweise 
Nebelwolken. 


Suevia Bauer #5. 45.0° Wolkiger Himmel 


Werrn Rahle % 5. 45,0% Heiterer, bisw. w. H. 
Ems Sander & & 46.00 Wolkig. 

Havel Jüngst 9.10, 46,0° Schines heit. Wetter, 
Weimar Heineke 9 7. 45,09 Heiteres Wetter. 
KaiserWilhelm II, Stirmer 9.12. 46,00 Diesig, zeitw. leichte 


Nebelschauer, 
43,5° Regen. 
43,5% Heiter, 
46,0" 4 Std. leichter Nebel; 
sonst atets heiter. 
Von sümmtlichen Schiffen wurde kein Eis gesehen. 


Wieland 
Calitornia 
Fürst Bismarck 


Karlowa 9. 9. 
Dröscher 9, 7. 
Albers 9, 12. 





Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffeworften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit ale dieselben zu veröffent. 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können, 


Von der Werft von Nüske & Co. in Grabow a. O. lief 
am 17. September der erste dort erbaute Seedampter vom 
Stapel. Es ist dies ein für Herrn Capitän Hülmer in Stolp- 
münde erbauter, für die Hochseefischerei bestimmter Dampfer 
von 25 m Liinge und 4,5 m Breite; derselbe erhält eine 
Maschine von 100 indieirten Pferdestärken, die dem Schiffe 
eine Fahrgeschwindigkeit von # Kn. verleihen soll; der Tief- 
gang hetrügt 2,4 m. Der Dampfer, welcher den Namen 
„Einigkeit“ erhalten hat, wird am 1. November d. J. an 
seinen Besteller abgeliefert werden. 


Die Firma Rob, M. Sloman & Co. hat mit der Grange- 
mouth Shipbuilding-Co. für Herrn C. M. Matzen den Bau 
eines eisernen Vollschiffes von 2400 Tons Tragfühigkeit ab- 
geschlossen, sowie ferner für Herm Joh. H. Soost ein eisernes 
Vollschiff von gleicher Tragfähigkeit. 








Die dritte und letzte Section des Brandenburg'schen 
Schwimmdocks, welches auf der Veddel gebaut wird, lief am 
17. September glücklich vom Stapel. Jeder der Dockkasten 
ist 30 m lang. 


Der Dampfer „Titan“, für Rechnung der Kon. Ned. 
Stoomb. Maatschappy in Sunderland gebaut, ist am 17, Sept. 
glücklich vom Stapel gelaufen. 


In Hartlepool ist eine Gesellschaft ins Leben gerufen 
worden, welche eine neue Schiffsbauwerft errichten will. Es 
sollen auf derselben hauptsächlich kleinere Schiffe, insbesondere 
Fischdampfer gebaut werden, 





Vereinsnachrichten. 





Ergebnisse der Commission des Nautischen Vereins zur 
Prüfung des Entwurfes einer Verordnung zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf See. 

Von dem Vorsitzenden des „Deutschen Nautischen 
Vereins“, Herrn Geheimen Commerzienrath Sartori ist 
uns, zusammen mit einem Kundschreiben, dessen Veriffent- 
lichung wir uns für die nächste Nummer vorbehalten müssen, 
das folgende Commissions-Protocoll zugegangen: 

Protocoll 

der Sitzung der am 23. Februar d. J. auf dem Vereinstage 
zu Berlin, zur Prüfung des Eutwurfes „einer Verordnung 
zur Verhütung des Zusammenstossens der Schiffe 
auf See" eingesetzten Commission, bestehend aus den Herren: 
Capitin Heitmann-Lübeck, Capitin Langerhannss - Stettin, 
Inspector Meyer-Hamburg,. Geh. Commerzienrath Sartori- 
Kiel, Senator Wessels-Bremen, 

Anwesend sind alle genannten Herren der Commission, 
ausserdera Herr Handelskammer-Serretär Dr. Boysen. 

Herr Geheimrath Sartori eröffnet die Sitzung um tt Uhr 
Vormittags. 

Aus den von den einzelnen Vereinen eingegangenen 
‘Gutachten, welche in dem Rundschreiben 2, 3 und 6 mit- 
getheilt sind (Handelskammer und Nautischer Verein zu 
Lübeck, Handelskammer und Nautischer Verein zu Kiel, 
‚Schifferverein „Weser“ zu Bremerhaven. Dampfseefischer- 
verein „Unterweser“ zu Bremerhaven, Handelskammer zu 
Bremen, Nautischer Verein, sowie Verein Deutscher See- 
schiffer zu Hamburg, Handelskammer zu Flensburg, Nau- 


tischer Verein zu Rostock), geht hervor, das dem Entwurfe | 


‚einer Verordnung zur Verhütung des Zusammenstossens der 
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Schiffe auf See im Allgemeinen zugestimmt wird, da 
derselbe mehrere bisherige Unklarheiten beseitigt. 

Im Einzelnen wird, an der Hand der eingegangenen 
Gutachten, von der Commission Folgendes beschl»ssen: 


Zu I. Geltungsbereich der Verordnung stellt 
Herr Inspector Meyer die Frage, ob ein vor Anker treibendes 
Schiff, als ein geankertes oder als ein in Fahrt befindliches 
anzusehen sei. Diese Frage wird einstimmig dahin beant- 
wortet, dass ein solches Schiff als ein in Fahrt befindliches 
anzusehen ist. 


II. Lichter, 


Artikel 2, Es wird empfohlen, in Artikel 2a hinter 
„Rumpf“, ,(Oberdeck)* zur Erklärung einzuschalten, 

2e. Unter Ablehnung aller gestellten Anträge wird die 
Beibehaltung der Regierungsvorlage beschlossen. 


Artikel 3. Es wird für richtig erachtet, die Führung 
der drei Topplichter durch Schleppdampfer, sobald die Länge 
des Schleppzuges 180 m übersteigt, nicht von der Zahl der 
geschleppten Fahrzeuge abhängig zu machen und demgemiiss 
beschlossen, die Streichung der Worte „es mehr als ein 
Fahrzeug schleppt und* zu beantragen. 

Artikel 6. Es wird empfohlen, folgende redactionelle 
Aenderung zu beantragen, statt: 

„Wenn, wie es hei kleinen Fahrzeugen in Fahrt bei 
schlechtem Wetter vorkommt, die grünen und rothen Seiten- 
liehter nicht fest angebracht werden können u. s. w.* 

soll gesagt werden: 

„Wenn bei kleinen Fahrzeugen in Fahrt bei schlechtem 
Wetter die grünen und rothen Seitenlichter nieht fest an- 
gebracht werden können u. s. w.* 

Artikel 7 Absatz 1. Die Einschaltung der Worte 
„sowie Ruderboote* im Eingange dieses Artikels, wie solches 
von der englischen Commission beantragt worden ist, wird 
abgelehnt. Dagegen wird beschlossen, Zeile 1 die Worte 
„und” mit „sowie“, auch „oder“ mit „und“ zu setzen. 

Artikel 7 Abs, Lb. Der gestellte Antrag auf Streichung 
der Worte „oder an deren Stelle“ ... geführt werden* wird 
abgelehnt. 

Artikel.7 Abs, 3. Beschlosen wird, zu beantragen, 
dass der erste Satz wie folgt abgeändert werde: „Ruder- 
und Segelfahrzeuge von weniger als 57 Cubikmeter Brutto- 
Raumgebalt müssen eine Laterne, welche auf der einen Seite 
mit einem grünen Glase und auf der anderen Seite mit 
einem rothen Glase versehen ist, gebrauchsfertig zur Hand 
haben“, 

sowie ferner, dass diesem Absatz am Schluss hinzugefügt 
werde: 

„Kuder- und Segelfahrzeuge unter 10 Cubikmeter Brutto- 
Raumgehalt, unter Rudern oder Segeln, können anstatt den 
doppelfarbigen Laternen eine solche mit weissem Licht be- 
nutzen“. 

Artikel 9b. 1. Die Fassung der Regierungsvorlage 
wird gegenüber dem vom Dampfseefischereiverein „Unter- 
weser" beantragten Wortinut aufrecht erhalten. Dagegen 
wird der Antrag angenommen, den letzten Satz dieses Ab- 
satzes durch folgenden Wortlaut zu ersetzen: 

Ferner ist vom Hinterschiff ein weisses Licht in einer 
kugelférmigen Laterne zu zeigen, welches sich aber nicht 
niedriger als drei Meter über der Verschanzung befinden 
muss; sie können sich ausserdem eines Flackerfeuers bedienen“, 

Der auf Streichung der dreifarbigen Laterne zu Artikel 
9b. 1. gestellte Antrag wird abgelehnt. 

Artikel 9b. 2. Abgelehnt wird der Antrag auf Hin- 
zufügung der Worte „und grünes Kunstfeuer zu führen“. 

Den Antrag „Unterweser“ ©, c. (2. Rundschreiben 8. 6) 
ist durch die Bestimmung der Regierungs-Vorlage 9 f als 
erledigt erachtet, ebenfalls C, d. durch Artikel 9 g der Re- 
gierungsvorliage. 
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Artikel 9 f. Beschlossen wird statt der Schlussworte: 
„beziehungsweise . . . . geben“ — „siehe auch Artikel 15 k* 
zu selzen. 

Artikel 9 g. Beschlossen wird, diesen Artikel unter 
Artikel 15, Absatz 4 e, zu bringen, danach wird $h in ®g 
verwandelt, für dewen Eingang folgender Wortlaut beantragt 
wird: „Fahrzeuge oder Boote u, s, w.* 

Artikel 11. Beschlosen wird, zu beantragen. dass dem 
Worte „Rumpf“ jedesmal das Wort „(Überdeck)“ hinzu- 
gefügt werde; ferner, dass im Artikel 11 Abs. 2, Zeile 8 die 
Worte „im Fahrzeug* and Zeile 7 „des Fahrzeugs” ge- 
strichen werden. 

Artikel 12. Es wird vorgeschlagen, statt „Knallsigenal“ 
„Signal“ zu setzen. 


IIT. Schallsignale bei Nebel. 

Artikel 15. Es wird beschlossen für Artikel 15, Abs. 1, 
Ziffer 1. folgenden Wortlaut zu beantragen: 

„von Dampffahrzengen mit der Pfeife oder Sirene, mit 
letzterer jedoch nur ausser der Horweite von Stationen, 
welche mit einer Sirene verschen sind.“ 

Ein Antrag hezüglich Grösse, Material und Hörweite 
der Schiffsglocken wird abgelehnt. 

Artikel 15 Als. 4a. Ein Antrag. den Wortlaut zu 
wählen, „muss mindestens jede Minute einen langgezogenen 
Ton geben”, wird abgelehnt. 

Artikel 15, Abs. 4b. Ebenfalls abgelehnt wird ein 
Antrag zu setzen: „zwei lang gezogene Töne mit einem 
Zwischenranme von 2 bis 3 Secanden zu geben“. 

Beschlossen wird zu beantragen, dass in diesem Artikel 
hinter „keine Fahrt durchs Wasser macht" . . . hinzugefügt 
werde: 

„oder ein nicht manöverirfähiges Dampffahrzeug™. 

Artikel 15, Abs. dd unde. Es soll hinzugefügt wer- 
den: „(Siehe Artikel ON". 

Artikel 15, Abs, 4, 
Streichung wird nicht angenommen. 

Artikel 15, Abs. 46 Ein zu 
brachter Antrag wird abgelehnt. 

Artikel 15, Abıs.4g. Der hierzu eingehrachte Autrag 


Der eingehrachte Antrag huf 


diesem Alsatze einge- 


wird ebenfalls alwrelehnt. 

Beschlosen wird, zu beantragen, dass dem Artikel 15 
folgende zwei Absitve hinzugefügt werden: 

Artikel 15. Abs. 4 k. 
oder Boot während 
geräth an einer Klippe oder an einem anderen Hinderniss 


„Kommt ein Fischerfahrzeug 


des Fischens dadurch, dass sein Fisch- 
fest wird. ausser Fahrt, so muss es das für solche Fahrzeuge, 
welche veankert haben, vorgeschriebene Nehelsignal geben. 
(Siehe Artikel 37.) 

Artikel 15. Alıs. 4L (Im Entwurfe Artikel Br.) „Bei 
Nebel, diekem Wetter, Schneefall oder heftigen Regengüssen 
sind Treibmetzfischerfahrzenge, welche an ihren Netzen fest 
sind. ferner Fahrzeure, welche mit dem Grundnetze oder 
mit irgend einer Art Schleppnetz fischen, endlich mit Angel- 
leinen fischende Fahrzeuge, welche ihre Leinen aushbahen — 
47 Cubikmeter mehr Brutto-Raumgehalt 
verpflichtet mindestens jede Minute einen Ton, 
Dampflahrzeuge mit der Dampfpteife oder Sirene, Segel- 
und 


sofern sit oder 


haben — 
fahrzeuge mit dem Nebelhorn zu gehen danach die 
Glocke zu lüuten”, 
Ein Antrag auf Combinirung der Artikel Loh und i 
wird abgelehnt. 
IV. Miissigung der Geschwindigkeit bei 
Nebel ws w. 
Artikel 16, Der hierzu gestellte Antrag wird abgelehnt. 
V, Ausweichen. 
Artikel 17. 
„vorhanden“ ist hinzuzufügen: 


Am Schlusse des ersten Absatzes nach 


„Ein Schleppzug ist einem Segelschiffe gegenüber als Dampfer, 


einem Dampfer gegenüber als Segelschiff zu betrachten, 
Schleppziige untereinander unterliegen den Vorschriften für 


Dampfer“, 
Artikel 21. Die Antrüge zu diesem Artikel werden 
abgelehnt. 


Artikel 22. Es wird beantragt, im Albseats 2 nach 
„Sahrendes* einzuschalten — „und als solches zu erkennendes“ ; 
dieser Antrag wird abgelehnt. 

Artikel 26, Nach den eingegangenen Anträgen wird 
der Wortlaut des Eingangs folgendermaassen vorgeschlagen : 

„In Fahrt befindliche Dampf- und Segelfahrzeuge müssen 
Dampf- und Segelfahrzeugen oder Booten u.  w.“ 

Artikel 27. Es wird vorgeschlagen. einem Absatz 2 
folgenden Wortlaut zu geben: 

„Dampffahrzeuge, welche mit dem Grundschleppnetz 
fischen, sollen allen Segelfahrzengen oder Booten, welche mit 
Netzen, Leinen, oder dem Grundnetz fischen, aus dem Wege 
gehen. Dabei soll dieses aber den Segelschiffen nicht das Recht 
geben, die Fischgründe den Fischdampfern zu versperren. 
VL Schallsignale für Fahrzeuge, welche einander 

ansichtig sind: 

Artikel 28. 
anstatt „in Fahrt befindliches Dampffahrzeug, wenn es einen 
diesen Vorschriften entsprechenden Cours einschlägt. diesen 
Course“, gesagt werde: „durch diese Vorschriften zum Aus- 
weichen Dampfifahrzeug, 


Es wird beschlossen zu beantragen, dass 


verpflichtetes seine Coursände- 


rung...” 
IX. Nothsignale. 

Artikel 31, Die 

abrelehnt, 
X. Verpflichtung der Schiffseigenthümer und 
Schiffsführer. 

Artikel 33. Im Eingang sind die Worte „Der Eigen- 
thümer and” zu streiehen und demnach der Anfang so zu 
formuliren: 


hierzu gestellten Antrüge werden 


„Der Führer eines Fahrzeugs haftet dafür, u, », w.* 
XI Schlussbestimmungen. 
Artikel 35. Es wird der Wunsch geüussert, dass die 
Einführung der Verordnung in allen in Betracht kommenden 
Staaten möglichst gleichzeitig geschieht, 


Abgelehbut wird schliesslich ein Antrag, das Dentsche 
Reich möge eine Commission bestellen, welche die ein- 
schlagigen Fragen betrefis der Sichtbarkeit farbiger und 


weisser Lichter ond betreffs Ersetzung ersterer durch letztere, 
einer eingehenden Prüfung unterzieht. Commission 
sollte nicht allein aus Practikern und Technikern bestehen, 
sondern derselben ein Physiker von Fach beigegeben werden 
welch Letzterer die rein wissenschaftlichen Fragen richtig 
zu beantworten und die Technik auf den richtigen Weg zu 
leiten im Stande sei, 


Diese 


Es wird beschlossen, dass die von der Commission em- 
pfohlenen Abänderungen yor Vorsitzenden dem Reichsamt 
des Innern unterbreitet werden sollen. 

ger. Sartori, Wessels, Heitmann, Meyer, 
Langerhannss, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Im Laufe der vertlossenen Woche hat sich der Markt 
kaum verändert, es ist wenig Geschäft, auch mit Rückfrachten 
ist es flauer geworden und namentlich halten die hiesigen 
Salpeterhefrachter sich zurück; wir notiren: 

Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney 20—21/— pr. Ton Reg. 
Calcutta $—-10/—- pr. Ton Salz. 


*® " n 
wr, » Rangoon 7/6—S/— ,  , „ nominell, 
a Se „ San Fruneiseo 12/—13/— per Ton d. w. 


Von hier nach New-York oder Philadelphia a 7—7/6 per Ton 


d. w. 

ee » Wilmington, Charleston oder Savannah 
9/— per Ton d. w, 

a „ Pernambuco, Bahia. Rio de Janeiro oder 


Sautos 32/6 per Ton Reg. 
Von Memel nach Rio de Janeiro £ 4.2 6 d. Option Santos 
£ 4.7 6d. per Standard. 
„ Lappwik nach Rio de Janeiro 85/— per Standard. 
» Helsingfors nach Rio de Janeiro 85/ per Standard, 


„ Carlshamn De. er » B2/6. 
» Bone, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 


„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 34/ d., Option, Porto 
Alegre 41 sh. per Ton Salz. 
» Newcastle NSW nach Valparaiso f. O. und einem Hafen 
bis Pisagua und zurück Canal f. O. 50/— 51/3 '/. 1 sh. 
3 d. falls direct, späte Schiffe. 
Tyne nach Valparaiso f. O. bis Pisagua und zurück 
Canal f. O, 51/3 d. */, 1/3 direct, späte Schiffe. 
Retourfrachten : 
Von den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., 38 ah, 9 d. 
für prompte, bis herunter zu 35 sh., für spätere Beladung 
abzüglich 1 sh. 3 d. für directe Beorderung. 
Costarica - Europa 42/6 per Ton Cedernholz Febr.-Miirz. 
„ Macassar-Europa 40/— Coprah, 
„ der Yucatan-Küste nack dem Canal f, O. 32/6 & 33/6 
pr. Ton Blauholz. 
Cape Hayti und/oder Fort Liberté uach dem Canal 
f. O, 42/6445/— abzüglich 2/6 für directe Beorderung. 
» Laguna de Terminos — Canal f,0,30/— per Ton logwood. 
„ New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5”, per 
40 Gallons Petroleum, 
Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork £ O. 2 sh. 9 und 4 sh. und 5%. 


New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, 11, Sept. In Folge des besseren Wetters 
in Europa und des Ergebnisses der dortigen Ernten, sowie 
der grossen Zahl der früher abgeschlossenen Contracte, sind 
in der verflossenen Woche heinahe gar keine Ordres zuge- 
gangen, sodass die Liste der abgeschlossenen Getreidecharters 
gänzlich zusammengeschrumpft ist; tiberdem basiren die ver- 
zeichneten Abschlüsse noch auf früher abgeschlossenen Ge- 
schäften. Das anhaltende Weichen der Getreidepreise spricht 
aber für eine Neubelebung des Marktes in nicht allzu ferner 
Zeit. Die Nachfrage für Räumte atlantischen 
Baumwollhäfen zeigt einen entschiedenen Rückgang. und 
wenn auch Galveston einige Schiffe zu besseren Raten ge- 
chartert hat, so bildet dieser Hafen eben eine Ausnahme 
und scheint überdies jetzt auch seinen Bedarf gedeckt zu 
haben. Der Schluss, welchen man aus der gegenwärtigen 
Lage ziehen kann ist der, dass die Aussichten für ein An- 
dauern der gegenwärtigen Raten nicht besonders glünzend 
sind, und ein Steigen derselben auf keinen Fall erwartet 
werden darf. 

Der Markt für Seglerräumte zeigt wenig Belebung, in- 
dessen bleiben die Raten unverändert und besonders inter- 
essante Vorkommnisse sind auf diesem Gebiete nicht zu ver- 





von den 


zeichnen. Wir notiren: 

Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 4a. 15, 
London, Dampfer +. 207 
Glasgow, Dampfer 4’ud. 207 
Hamburg, 9 pig. 1 mk. 
Rotterdam, 12"/ae. 27/2 cents. 
Amsterdam, 12%c, 2712 cents. 


Copenhagen, 4/8 25/ 
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Getreide Provisionen. 
Bordeaux. 3/6aB/9 32'/, cents, 
Antwerpen, Bad. 15/a17/6 
Bremen, 1 mk. 1 mk. 
Marseille, 3/Ga4! 25/ 
Hull, fd. 20/a25/ 
Baumwolle, Mehl i. Sacken 

gepresst. u.Öelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  11-64a3-16d. 10/ 11/Sal 7/6 
London, Dampfer =... ... +e 15/ 12/6417/6 
Glasgow, Dampfer =... 2. 12/6 15/a25/ 
Hamburg, 1fad. 221), cents. 50 mk. 
Rotterdam, ke ea eas 22%) cents. 6c. 
Amsterdam, 50 venta, 224, cents, 16420. 
Copenhagen, = sa teeees 22/6a23/9 2 
Bordeaux, = unemenne 25 cents. $s. 
Antwerpen, 3-32. 15/ 15/--20/ 
Bremen, 9-32a5-18e, 6... eee 50 mk. 
Marseille © keene cee tate veee 22/6a27/6 
Hull «he tees 12/6 


Raten fiir Charters je nach Grisse und Hiifen: 


Cork £0. Ver. Kin. Continent, Shanghai, 
N.Y. Balt. Direct, 


Getreide per Dampfer 4/ 4 3/9 4) ele 
Raff. Petrol, per Segl. eee B/19a3/ 2/3a2/6 29. 





Hongkong. Java, Calenttea. Japan, 

Getreide per Dampfer ...... oo ce eeee nennen neers 

Raff. Petrol, per Segl. 24e. 24a25e. 16al6'/ye. 24a25e. 
Biichersaal. 


Hamburger Nautischer Kalender für das Jahr 1892. Verlag 
von Eckardt & Messtorff. Preis 75 Pig. 

Der neue Jahrgang dieses für den practischen Seemann 
zum umentbehrlichen Handbuche gewordenen Kalenders 
überbietet, wenn möglich, seine Vorgänger noch an Reich- 
haltigkeit, Auch für den Nicht-Seemann ist eine Durchsicht 
des Buches äusserst interessant, denn es wird darin in ge- 
dringter Zusammenstellung eine Uebersicht gegeben über 
alle Fücher, welche dem Sehiffsführer gelüufig sein müssen 
bei Ausführung seines Berufes, und der Laie dürfte, wenn 
er das Handbuch durchblättert, mit Recht staunen, sowohl 
über die Vielseitigkeit des Materials, welches darin geboten 
wird, wie über die danach zu schliessenden Anforderungen, 
die heutzutage an den Schiffsführer gestellt werden. Er wird 
sich namentlich darüber wundern, dass der Capitän ausser 
seinen nautischen Kenntnissen auch noch ein halber Jurist 
sein muss, um in einer Unzahl von Gesetzen und Verord- 
nungen, sowohl in- wie ausländischen, beschiagen zu sein, 
deren Missachtung ihm selbst, sowie seinem Rheder, empfind- 
lichen Schaden bringen kann. Die Verlagshandlung hat es 
sich denn in besonders verdienstlicher Weise angeleyen sein 
lassen, alle im Laufe des Jahres in dieser Richtung er- 
schienenen Bekanntmachungen, Gesetze und Verordnungen 
in übersichtlicher Weise zusammenzustellen, 

An Tafeln enthält der Kalender ausser den Ephemeriden 
die Berichtigung der Höhe des Polarsternes für 1892; Hoch- 
wasserzeiten für Hamburg, Cuxhaven und Dover; Verwand- 
lung von Metern in englische Faden und umgekehrt: Compass- 
striche auf Grade reducirt; Vergleichung der Thermometer- 
scalen; Windstärke nach Beaufort’s-Scala; Scala des See- 
ganges; Wetter nach Beaufort’s-Scala; Tabellen über die 
Stärke von Ketten, runden Hanf- und Drahtseilen (eine un- 
entbehrliche Handtafel für jeden Capitän, namentlich aber 
für die Führer von Dampfern, die so oft in die Lage 
kommen, schwere Ladungssticke beim Löschen und Laden 
zu bearbeiten), und schliesslich eine Tabelle zur Bestimmung 
der Entfernung eines Gegenstandes durch zwei Peilungen 
und der daxwischen gelaufenen Distanz. Auch die neuesten 
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Veränderungen der Leuchtfeuer sind berücksichtigt, sowie 
die Adressen der Schifffahrtshehörden, der Classiticatigns- 
gesellschaften ete. Wir können dem neuen Jahrgange des 
Kalenders nichts Besseres wünschen, als dass er dieselbe 
Verhreitung finde, wie alle seine Vongünger. 


Nederlandsch Meteorologisch Jaarbook vor 1890 uitgegeven 
door het Koninklijk Nederlandsch Meteorologisch Instituut. 
Zweiundvierzigater Jahreang. 

Das ausführliche Werk enthält die zwei- und dreimal 
täglich angestellten Beobachtungen 
Stationen von Delfzijl, Groningen, Leeuwarden, Amsterdam, 
Helter, Utrecht, Tilburg, Hellevoetsluis, Vlissingen td 
Maastricht, ferner Beobachtungen über Reyenfall, über Thermo- 
Uebersicht "der 


der meteorolopischen 


meter- und Barometer - Abweichungen, 
Wetterbeobachtungen in den verschiedenen Monaten, All- 
gemeine Uehersicht über das Jahr 1890. Magnetische Be- 
obachtungen und Beobachtungen aus den Colonien Hollands, 
(Burnside, Kroncolonie Surinam, Djeddah und Medan-Poetri). 





Spreelisaal. 


(Die Redaction ist für die im „Sprechsaal“ aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 


Schiedsgerichte bei Streitigkeiten zwischen Schiffer und 
Mannschaft. 


Gegenüber den Forderungen der Heizer and Kohlenzieher 





in Bremerhaven, noch ein weiteres Schiedsyericht ins Leben 
zu rafen, muss sich doch endlich jeder rechtlich denkende 
Schiffer aus seinem Schlumimer aufraffen, am auch ein Wort 
zur Suche von der anderen Seite laut werden zu lassen. Ich 
sage aus dem Schlummer aufraffen, was thum wir 
führenden Secleute zur Festigung und Hebung unseres Stan- 
des? Was ist bis jetzt zur Alwehr der unberechtigten For- 


denn 


derungen und täglich sich mehrenden Unbotmissigkeiten der 
Seeleute geschehen? Nichts! — Es existirt ja doch "ein 
Schifferverein in Hamburg. Wäre nicht eine dankens- 
werthe Aufgabe für ihn, sich mit der Hebung des Standes 
Eine Einsicht 


es 


der Schiffer und Steuerleute zu beschäftigen ? 
in die respeetiven Musterrollen beim Sehout mag Euch zeigen, 
zu welchen Gagen die Naviguteure zu fahren gezwungen sind. 

Dann aber um auf die Sache zurückzukommen; 

„Welche Mittel stehen dem Schiffer zu Gebote, Mawnes- 
zacht und Ordnung an Bord aufrecht zu erhalten, resp. ein- 
zuführen?” 

Gegenüber den durch socialdemokratische Erleuchtimg 
aufßreklärten Seeleuten sim die drei verschiedenen, dem 
Schiffer zu Strafarten 
gemäss, nicht darchgreifend genug. Ich 


keineswegs in der Rolle eines Gesetzgebers versuchen, aber 


nieht mehr zeit- 
hier 


Gelmwte stehenden, 


will mich 


die Disciplinarstrafen der Seemanns- Ordnung von heute 


riechen schon allzusehr nach dem grünen Tisch. Es wäre 


wirklich an der Zeit, durch ein einmüthiges, ruckweises 
Frontmachen der gesummten deutschen Navignienre 
eine Revision der Seemanneordiuny im gedachten Sinne an- 


yustreben, dam aber auch dafür zu sorgen, dass bei der 


Fabrikation dieses neuen Gesetzes pructische Seeleute zu- 


regen sind, am das Leben auf See klar zu legen, wie es 
heute in Wirklichkeit ist. 
Man ist ja heute als Schiffsführer gezwungen, jeden 


Mann auf die Gefährlichkeit seiner einzelnen Arbeiten anf- 
merksam zu machen und ihm auch gleichzeitig die Sicher- 
heitsvorkehrungen zur Hand zu legen, und ihm den Gebrauch 
Nun! Wenlen die Auforderungen 


oft bis an’s Unerträgliche höher geschraubt, 


derselben zu erläutern. 
an ons täglich, 
so geht uns auch durch das Gesetz kräftigere Mittel au die 
Hand, um unser ohnehin schon saures Handwerk zu erleichtern. 
Haben doch die Officiere der Kriegsmarine unbedingte Macht 


über ihre Lente, Wesshalb sollte den Führern der Handels- 


schiffe denn nicht mehr Mittel an die Hand gegehen werden, 
um die auch auf ihren Fahrzeugen unumgänglich nöthige 
Disciplin aufrecht zu erhalten? Oder traut man dem Schiffer 
nicht die nöthige moralische Reife zu, um ihm eine schärfere 
Gesetzesgewalt zuzugestehen ? Veritas, 





Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patenthurean 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25, 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende ragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactioneilen Theile oder auch direct brieflich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


Anmeldungen. 

Gnstav Jabusch in Magdeburg, „Thürhemmvorrichtung.* 

Poestges in Düsseldorf, „Thürdrückerhefestigung.“ 

C. Franke in Eisleben, „Steuerung mittelst eines auf dem 

Arbeitskolben gleitenden Expansions - Ring - Muschel- 
schiehers.“ 

G. Pyte in Indianspolis, „Schnelllaufende Dampfmaschine.“ 

G, Siegel in Budapest, „Flügelrad-Wassermesser.“ 

W. Michalk in Deuben bei Dresden, „Tauchkollen-Schmier- 
pumpe mit Rückhub und Dichtungsfedern.“ 

A, Knoop in Minden, ,Druckregler mit federbelastetem 
Kollen,“ und „auf ein Ventil wirkendem Schubstift.“ 





Nachriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn uicht 
auslrücklich anders hestimmt, missweisend.)} 


Nordsee. 

Einziehung einer Bakentonne, Versetzung des Richtfeuers bei 
Oberhammelwarden, Auslegung einer Wracktonne und einer 
Leuchtionne. Wesergebiet. Deutsche Küste. 

Nach einer Anzeige des Tonnen- und Baketamtes im 
Bremen ist die im üstlichen Fahrwasser oberhalb des Forts 
Brinkamakof I ansliegende, zur Bezeichnung des nach Lang- 
lütjensand führenden Fahrwassers dienemle Bakentonne ein- 





gezogen worden. 

Die Richtfeuer bei Oberhammelwarden sind etwas weser- 
abwärts versetzt. 

Das steht 
Unterfeuer bei km 34, 75. 

Die durch diese Fever gebildete Linie erstreckt sich in 
der Richtung SzW vou km 33 Lacha- 
fischerei unweit km 29,5. 

Bei km 25,3, etwa 150 m vom rechten Weserufer ent- 


Oberfeuer nunmehr unterhalb km 35, das 


aufwarts bis zur 


fernt, ist im Pahrwasser ein Stein gefunden worden. 

Zur Kennzeichnung dessellien ist eine grüne Wrack- 
tonne und eine Leuehttonne, die Nachts ein feates weisses 
Licht zeigt, auf 3,2 m Niedrigwasser verankert worden. 

inglischer Canal. 
Veränderte Beleuchtung der Rhede von Dünkirchen (Dunkerque). 
Nordküste von Frankreich. 

In dem Westfahrwasser und auf der Rhede von Dün- 
kirchen sind nunmehr an Stelle der Glockentonne und der 
schwarzen Tonnen No. 5 und # and an Stelle der rothen 
Toone No, # mit einem 
rothen festen Feuer ausgelegt worden. 

Die Tonnen No. 8 und 14 sind 


zwei rothe Leuchttannen je 


vier schwarze Leuchttonnen je 


ferner durch 
festen 


rothen 


mit einem weissen 
Feuer ausgewechselt worden. 

Das bisherige grüne feste Feuer auf der Ostmele von 
Dinkirchen ist gleichzeitig in ein rothes festes Feuer 
ungreändert worden. 

Das Feuerschiff! „Snow“ bleibt bis auf Weiteres noch 


anf seiner Station. 
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Th. Höeg's Compositionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 


Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1" Anstrich 
ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert, 
und ist für Schiffsböden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
ständig innerhalb einer halben Stunde, (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe,) 

Hieg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2“ Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 

Höeg’s Boot Topping Farbe (speciell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine besondere Farbe hierfür 
nothwendig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein haltbares und schönes Aeussere ankommt, 


Höeg’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell prüparirte Farbe, um Laderäume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete. ete. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gehrauch billiger als die besten 





i a 
"Rane want 


Oelfarben. 


Th. Höeg 


Hamburg, Steinhöft 8. 


Gustav Conz, Hamburg. — 


Dampfdynamos 
von 2—100 P. 8. 


für Schiffsbeleuchtungen, 


ca. 100 Maschinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 

geliefert. 
Erste Referenzen, 
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WEES 4 Namaer. a a ee = ——- 
Heinrich Vahlbruch, 
HAMBURG. 


St. Pauli, Hafenstr. Nr. 55, Fernsprecher 147, AmtIV. 


Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u. Uniform-Anzüge 


und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. 








Primiirt 
Hamburg 1889 


Primiirt 
Hamburg 1889, 


J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
HAMBURG. 





Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten, 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 
Fernsprecher: Amt Ia. 378. 





1 
C. Eduard Lewens, 
Hamburg. 
Stubbenhuk 19, Freihafen-Lager, 
Kehrwieder 9. Block C. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 
Sämmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 
Decks- u. Maschinen-Ausrüstungs- 


Gegenstände für Dampf- und 
Segelschitle 2 


Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No, 37, Fernsprecher No. $4. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. 


Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Geblet von 


Schiffsproviant und Schifsmaterialien. 


Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
















Uebernimmt Ausrüstungen 


4 | fiir Dampf-, Segel- und Aus- 


wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 

Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London 
sowie von 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Réhren-Fabrikate. 


Kar 
| Buch- und Steindruckerei, | 


Rödingsmarkt $1. i 
Telephon Nr, 3485, Amt I, 


Saubere und geschmackvolle |x 
Anfertigung aller 
Druckarbeiten. 





430 


Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Vou Hamburg va Antwerpen 
Punta Arenas (Mag.-Str.), Corral, Coronel, Taleahuano, Valparaiso, 


Nach Panta Arenas (C. R.), Corinto, La Union, La Libertad, Acajutla, Sa José de 
Guatemala, Champerico un! Ocos: 


Am 3. October: Damptschiff .Karnak”, Capt. Groot. 


Vor Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


Am 17. October: Dampfschiff „ Kambynes*, Capitin Voss 
Am 31. October Dampfschifi „Denderah“. Capitän Beelendorf, 
Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 





. ' Durch-Frachten 
Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-esellschaft Durch-Conn 
‘ aes urch- Gonnossemente 
ws Express- u. Post-Dampfschiflfahrt ab Hamburg 
H A M B U R G N EW Y 0 R K via New-York, Galveston 
ir 7 - und/ der 
Augusta Victoria 2. Octhr, }Normannia 9. Oct, *Dania 18. Octhr, Pa 
beataie 3. Osthr. : "Gellert 11. Octhr. +Fürst Bismarck 23. Octbr. New Orleans 
*Rhaetia 4. Octbr. +Columbia 16. Oct. *Rugia 25. Oethr, nach sämmtlichen Plätzen in 
(Die mit einem * versehenen Dampfer PB Bere und die mit Texas, New- Mexico, Arizona, 
sine: :erschenen Dampfer laute uthampten an.) . z 
einem + verschenen Dampter lauten So . pP an. Mexico, 
Hamburg- Baltimore ee ee 
Venetia 10, October, Gothia 24. October, Californien 
aa a a ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
Hamburg-Westindien-Mexico haftesten Bedingungen. 
am 2, 7, 11., 16., 18, 22, und 30. jeden Monats laut Fahrplan der Rud. Falck 
Gesellschaft, Deichthor-Strasse 2. 


Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 
der 


Näheres wegen Fracht nach Westindien und Mexico 
hei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralitätsstrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore Southern Pacific Company und 
in den Bureaux der Gesellschaft, Doventleth 1S—21. ® Mexican International Railway. 








Rob. M. Sloman jr.» | UNION 


in Verbindung mit der 


Nach Malaga, Barcelona, Genna, Livorno, Neapel, Messina Regelmässige Danpischiffahrt 


Palermo und Catania,: 
am 29, September Dampfschiff „Balermo*., 


Sach Marseille: Hamburg u. New-York. 
am 8 October Dampfschiff „Marseille“. California Capt. Dröscher N Sent. 


Durchfracht- Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition. Marsala „ Maas 1. Oct. 





zwischen 





Sorrento „ ‚Jürgens 21. Okt. 


Hamburg, I. Vorsetzen 3: Näheres wegen Fracht bei 8 
Werkstatt für nautische Instrumente. | Rob. M. Sloman jr., 
Refiexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, Steinhöft 20 I, 
Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung | wid wegen Passage in den Bureaux der 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. Hamb. Amerik. Packetl.-A.-G., 
Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. Dovenfleth 18-21. 


£ u 
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RRRKARRARR 
J. KOHLER 
Bei der alten Börse 6, 


neben der Commerz- und Disconto- Bank. 
HAMBURG, 
Fernsprecher 1479, Amt I. 
Etablirt 1859. 


| Nach 
Guayaquil 


kupferb. dün. Bark ,,Dora + 3/3 L. 1. 1. 
Capt. Sönniksen. 













Direct nach 


Geographisch-Lithographisches Institut Punta Arenas (C, R.) 


und und ev. anderen Plätzen Central-Amerika's 


I IP ıck« 37°C >] ohne vorher Mexico anzulaufen 
für eiserne dänische Bark „Vidar“ + # A !- 
Architektur und Technik Capt. Jepsen. 


sämmtliche graphische Fächer. Knöhr & Burchard, Nig. 


Ausführung geographischer Karten und Pläne Nach Valparaiso 


in 
Zeichnung, Druck und Stich. | die eiserne deutsche Bark „Helios“ 











+ *AL 
r Empfehlenswerth für jede Familie! || „.jach Callao 
mH. UNDERBERG - ALBRECHT s @ |'Nach Port Adelaide 
2 alloin- echter S| | &.deutscheStahlschif,„Ariadne“ 3/3 L. 1.1, 
Fl Boonekamp of Maag-Bitter =|| Melbourne Wharf 
6 NT TET TAT EUTIN LUM COLMA UM cs | | iccis. deutsche Bark „Europa“ 3/8 L. 1.1. 
; Anerkannt bester Bitterli weur! | M Hikouonn Wharf 
| Johs. Wolters die eis. engl. Bark „Medea“ 100 A. 1, 
Carl Fr. Kraut Mechaniker, Nach Brisbane 


Hamburg, Hopfenmarkt 19 
; 8 g, Hopfe 9. 
3 Baumwall Hamburg Baumwall $| Verssprecher ‘Amt I, 4769. 


Lager aller Anlage 


Artikel für Maschinenbetrieb. | eiecrischer Haustelegraphen, | Nach Sydney 


Uebernahme von 


die eiserne dänische Bark „Anna Agnete“ 
+ 100 A. 1. 


Kesselbekleidungen electrischer u. pneumatischer das eis, engl. Schiff „Drumlanrig“, 100 A. 1. 
mit präparirtem Filz und Inolir-Masse, Schiffstel eg rap hen N h S d d 
Prima-Cylinder- und alle a. 00h ac : y ney un 
. s u ur ewcastie 
Arten Schmieröle. “ von ‘di ba eiserne deutsche Bark „Helen Scott, 
Patent-Schmierapparate. | Manchinentelegn raphen, | AX 1. 
Francis-Patent-Boote. Steuer- u. Hafentelegraphen. 





DEREK | cc teeoccccccccescoccccooes| Nach New-York 
“Ostsea-Bad Warnemünde Petroleum-Motor-Boote das deutsche Schiff „Fritz“ 5/6 A. 1. 1. 
die einzigen bis jetzt in Deutschland R 
Hötel und Pension Hübner. vorhandenen Schraubenboote mit Be- Nach New York 


triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, das deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. 1. 1 
ov roe teh Be 


Nach Rangoon 


- das englische Stahlschiff „Port Douglas“ 
i 100 A. 1. 


Telephon 7 elephon = - = a . = 2 
ante 2. 7001S, ADDO? ai. sowie Petroleum-Boots- Nach Calcutta 


Motoren (Patent Capitaine) die eiserne englische Bark „Ardenclutha“, 
Conditorei or 100 A. 1. " 








Prachtvollste und freieste Aussicht oe: Ronin) 

auf das Meer. A 

WM Prospecte gratis. IM 
—o 








ausschliesslich durch 


und Marcipan-Fabrik. 


HAMBURG Carl Meissner, Hamburg. |Rob, M. Sloman jr. 
©60000000000000000000000 


Neuerwall 22, 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Grösste existirende 
Fabrik fiir Produktion 
fertiger Kisten. 


Spezialität: 
Fertig gearbeitete 





beschäftigen 500 Arbeiter, 


empfehlen ihr Fabrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt. Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemiissheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Küufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches zen Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren, Wir 
liefern Kisten an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende Quantitiiten nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Süd-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: - 


Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. | Herrn C. G, Lindström, Barcelona, für Spanien. 


Herm B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland, | Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 

Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27. für | Herrn G. Augenson, Sydney, für Australien. 
England. Herrn Chr, Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 

Herm A. van Minden, Paris, für Frankreich. Herren Keith & Co. Port Elizabeth, für Afrika. 








Neuheit. 


Emil G. v. Höveling. a 
OCKE 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 





aus geschmiedetem und 
Dampffarbenfabriken gepresstem 
Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. Stahl. 

Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen, Higginson’s Patent. 
Specialität: Sind leichter und billiger als Holz- 
.. . +s und Eisenblicke und dem Rosten und 

Patentfarbe für Schiffsböden ix nicht assests 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. Central-Depöt für den Continent bei 

Von Autoritäten anıckaant ‚sis sine der besten Anstrich-Farben J. Levy jr. 
Ausserdem sämmtliche Metallfarben fiir Eisenconstruction, 42 gr. Reichenstr., Hamburg. 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. z— |00000000000000000000000 0 











a Dichtungsringe 
- aus Kupfer mit Achesteiniage. 
’ D R.Fat. N. 945 — Patente wn Ausland. 
a a Anerkannt unüber 
' j } troffen fir Flanschen- 
“ Verpackung. — Kein 
Ausblasın. mäglieliä- 
= Grösste Zuverlässigkeit. nbegrenzte 
Hamburg, Steinhöft 3. Cr rane billigsten Material 
Zeugnisse aus allen Kreisen der Indu- 
strie ote, sowie Prospekte kostenfreidurch 


pe Llektrische Schiffsbeleuchtung. Sg) — =" 


Grossherzogl. Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des Schiffercursus |. März und 
|. October. Dauer desselben 5 Monate, 


Beginn des Steuermannscursus: 





| 


1 
| 
ji 
! 
! 
| 
\ 





Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 |. Januar, I. Juni und 1. October. 
F ernsprecher No. 99 Amt V. 





Dauer desselben 7 Monate. 


Beginn des Vorcursus 


La er (Vorbereitung zum Steuermannscarsus): 
g |. April, I. August, I. November. 


haf. fet re 


J Bischof, Hamburg 





rm st ce ot ce ss eet ees te 


cies Dauer desselben 2 Monate, 
Fabrik wasserdichter Theer, Pech, Werg, Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
Balata-Treibriemen. Maschinentalg, Twist. zeichnete 
gerne: <>» Dr. Behrmann. 





Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. _ 
Hierzu eine Extra-Beilage von Otto Salle. Verlaochnehhandlunez in Brannschweig. _ _ — u 
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Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ fiir Seewesen, Schiffhan und Schifismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hambur g- 


Erscheinungsweise. 


Die Hansa", Deutsche nantische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Buchhandinngen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus 
landes, sowie die Verlagsbandiung nelımen 
kestellungen entgegen. 

Vertretung in Kremen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. I zu richten, 





Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mark 75 Pfg., im Weltpostverein b Mark 


Pig. 
Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 
Anzeigen. 

Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 

Annalıme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen-Expeditionen. In Bremen 
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Auf dem Ausguck. | dieser zweifellos practische Vorschlag nur wenig 
oo | Aussicht, in die internationalen Regeln aufgenommen 
Zu dem von der Reichsregierung veröffent- | zu werden, da man sich schon auf dem Maritimen 
lichten Entwurf einer Verordnung zur Verhütung | Congresse in Washington, wo die Frage s. Z. von 
des Zusammenstossens der Schiffe auf See hat die | den deutschen Vertretern angeregt wurde, entschieden 

vom Deutschen Nautischen Verein berufene Begut- | gegen eine solche Auffassung ausgesprochen hat. 
achtungs-Commission neben zahlreichen redactio- Aehnlich verhält es sich mit der von der 
nellen Aenderungen und Zusätzen, zum Zwecke | Commission vorgeschlagenen Aenderung des Ar- 
einer auch für den einfachsten Seemann leicht ver- | tikels 26, welcher über die Ausweichpflicht der in 
ständlichen Fassung, auch einige Vorschläge von | Fahrt betindlichen Fahrzeuge gegenüber den Fischer- 
weiter gehender Bedentung gemacht. fahrzeugen verhandelt und welche als eine beson- 
Zu diesen zählen wir zunächst die Bestimmung, | ders weitgehende bezeichnet werden muss. Nach 
welche kleine Boote unter 10 Cubikmeter Raum- der Vorlage sollen die ihr Grundnetz ausschleppen- 
gehalt von der Verpflichtung befreit, Laternen mit | den Fischdampfer wie gewöhnliche Dampfschiffe 
farbigen Gläsern zu führen und ferner die uns | ausweichpflichtig sein, ein Verlangen, welches, an- 
recht practisch erscheinende Bestimmung, dass vor | deren Dampfern gegenüber, in Anbetracht der ge- 
dem Grundnetze liegende Fischdampfer ausser | ringen Manövrirfühigkeit der Ersteren als eine un- 
einer an Stelle des Toplichtes zu führenden drei- billige und oft kaum ausführbare Maassregel erscheint, 
farbigen Laterne, vom Hinterschiffe aus ein weisses | Die Commission hat nun, im Wunsche diesen Nach- 
Licht in einer kugelförmigen Laterne, welche sich | theil zu beseitigen, den Fischdampfern das absolute 
aber nicht niedriger als 3 m über Deck befinden | Wegrecht, d.h. die Vergünstigung, Cours halten zu 
darf, zeigen sollen. Der Entwurf bestimmte die | dürfen, auch den Segelschiffen gegenüber zu- 
Führung des weissen Lichtes direct unter der Laterne. _ gestanden. Eine solche Gewährleistung muss uns 
Die in deutschen nautischen Kreisen seit | geradezu bedenklich erscheinen. Wenn die Fahrt 
Langem vertretene Ansicht, dass ein Schleppzug eines Fischdampfers mit gefülltem Netze und unter 
einem Segelschiffe gegenüber als Dampfer, einem | besonders ungünstigen Umständen auch bis zu 
Dampfer gegenüber als Segelschiff angesehen wer- 2’ Kn. per h. reducirt werden kann, so wird sie 
den soll, ist in dem Gutachten der Commission doch in den meisten Füllen bedeutend mehr, zeit- 
von Neuem zum Ausdruck gekommen durch einen | weilig bis zu 4 und 5 Kn. per h. betragen, Wie 
entsprechenden Zusatz zu Artikel 17. Leider hat soll nun bei Windstille ein Segelschiff einen solchen 
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Dampfer, der auf dasselbe zusteuert, ausweichen? 
Freilich bleibt der berühmte Ausnahme-Artikel, 
wonach bei Befolgung der Ausweich-Vorschriften 
stets gehörige Rücksicht auf alle Gefahren der 
Schifffahrt und des Zusammenstossens, welche zur 
Abwendung unmittelbarer Gefahr ein Abweichen 
von den Vorschriften nothwendig machen, genom- 
men werden muss, auch für den Dampfer bindend 
und in dem gegebenen Falle müsste der Führer 
desselben, nachdem er die Ueberzeugung gewonnen, 
dass das Segelschiff nicht manövrirfühig ist, von 
der darin enthaltenen Betugniss Gebrauch machen. 
Nun ist es aber auf einem in Fahrt befindlichen 
Dampfer äusserst schwierig, Richtung und Stärke 
des Windes zu schützen, um daraus einen Schluss 
auf die Manövrirfähigkeit des Seglers zu ziehen. 
Einen Beweis hierfür liefern die häufig sich wider- 
sprechenden diesbezüglichen Aussagen der Maun- 
schaften zweier Dampfer, die in entgegengesetzter 
Richtung gefahren, vor den Seeämtern, und wenn 
man in den Journalen zweier entgegengesetzte Course 
steuernder Steamer, welche sich auf See begegnet 
sind, die zur Zeit ihrer Begegnung notirten Wind- 
stärken vergleichen würde, so dürfte man sich 
nicht wundern, wenn auf dem einen Schiffe „Wind- 
stille* und auf dem anderen vielleicht „starker“ 
oder gar „stürmischer Wind* eingetragen wäre. 
Der Führer eines Fischdampfers kann, in Folge 
des durch die Fahrt des Schiffes verursachten Luft- 
zuges getäuscht, im guten Glauben sein, dass der 
ihm begegnende Segler manövrirfühig sein müsse 
und es aus diesem Grunde unterlassen, rechtzeitig 
sein Ausweichmanöver zu unternehmen. Frühzeitiges 
Ausweichen ist aber für die ihre Netze schleppen- 
den Fischdampter besonders geboten, da es ihnen 
in den meisten Fällen unmöglich ist, ihre Maschine 
rückwärts arbeiten zu lassen, wegen der damit 
verbundenen Gefahr, dass die Schraube in dem 
Fischgeräth unklar werde. 

Als letzte der von der Commission vor- 
geschlagenen Veränderungen erwähnen wir die 
Streichung des Wortes „Eigenthümer“ im Artikel 
33. In Folge dieser Aenderung wird allein der 
Führer eines Fahrzeuges dafür haftbar gemacht, 
dass die zur Ausführung der Ausweichvorschriften 
erforderlichen Signalapparate vollständig und in 
brauchbarem Zustande auf dem Fahrzeuge vor- 
handen sind, während die Regierungsvorlage be- 
antragte, diese Haftbarkeit auch auf den Eigenthümer 
auszudehnen. 

Vergleicht man die Arbeiten der Commission 
mit denjenigen der vom Board of Trade zu gleichem 
Zwecke berufenen britischen, so scheint es auf- 
fallend, dass die erstere ungleich mehr Ausstellungen 
gemacht. 

Während man sich in England darauf be- 
schränkte, einige wenige Aenderungen redactioneller 


Natur und einen einzigen Zusatz von wirklicher 
Bedeutung zu empfehlen, sind in Deutschland eine 
ganze Reihe einschneidender Vorschläge gemacht 
worden, und man wird wohl nicht fehlgehen, wenn 
man dies auf den Umstand zurückführt, dass die 
zu behandelnde Materie hierzulande in dankens- 
werthester Weise allen Corporationen und Vereinen, 
welche sich mit nautischen Fragen beschäftigen, 
unterbreitet worden ist und dass diese zur Begut- 
achtung der neuen Regeln aufgefordert worden sind. 
Ob die Wünsche im internationalen Concert Be- 
rücksichtigung finden werden, ist eine Frage, welche 
man zu verneinen versucht sein wird, wenn man 
bedenkt, dass die Beschlüsse auf der Washingtoner 
Conferenz erst nach langen und eingehenden Be- 
rathschlagungen gefasst worden sind. Die englische 
Commission hat denn auch, wie ihr Bericht sagt, 
die Rücksicht auf diesen Umstand vorangesetzt 
und in der Annahme, dass wichtige Veränderungs- 
vorschliige, welche einseitig von einer der an der 
Conferenz betheiligten Parteien gemacht würden, 
die internationale Annahme nicht allein verzögern, 
sondern vielleicht ganz in Frage stellen könnten, 
ihre Vorschläge nur soweit ausgedehnt, als mit der 
Voraussetzung einer unbeanstandeten Annahme von 
Seiten der übrigen Nationen vereinbar war. 


a a 
“ 


In englischen Zeitschriften cursirt die Nach- 
richt, dass der Norddeutsche Lloyd beabsichtige, 
sich eine Flotte von Whalebackdampfern anzu- 
schaffen für die Frachtbeförderung auf seinen ame- 
rikanischen Linien. Die Schiffe sollen eine Lade- 
fähigkeit von 6000 Tons erhalten. Bezüglich des 
zu wählenden Modells soll noch Zweifel obwalten, 
da man die Vorzüge des amerikanischen Typs, 
nach Me. Dougalls Construction, noch nicht als 
hinlänglich erprobt hält, um dasselbe unbedingt 
beim Bau der neuen Schiffe anwenden zu können. 
Indessen sollen bereits verschiedene Pläne für die 
neuen Whalebackdampfer angefertigt und Specifi- 
cationen ausgearbeitet sein, welche einer Anzahl 
englischer Schiffsbaufirmen eingeschickt sind, um 
ihre Angebote entgegenzunehmen. 





Die grossen 
Passagierdampfer-Linien. 
(Fortsetzung) 
Cunard-Steamship-Co. 

Unter den grossen maritimen Handels- und 
Verkehrsgesellschaften, deren Unternehmungsgeist 
das stolze Grossbritannien auf die beneidenswerthe 
Höhe seiner Stellung im Welthandel geführt hat, 
gebührt der Cunard-Linie, der ältesten von allen 
Postdampferlinien Europas nach Amerika, ein Platz 
in der vordersten Reihe. In ihrer Geschichte 
spiegeln sich alle jene wunderbaren Veränderungen 
wieder, welche die Schifffahrt während des letzten 


en 


halben Jahrhunderts erfahren hat und welche sich 
durch die allmähliche Verdrängung des Segelschiffes 
durch die Dampfer und die gewaltigen Fortschritte 
in der Schiffs- und Maschinenbaukunst am priig- 
nantesten bezeichnen lassen. 

Bis zum Jahre 1838 war die Befürderung von 
Passagieren und der Post nach Amerika lediglich 
auf Segelschiffen erfolgt, denen der allezeit etwas 
medisante Volksmund, trotz ihrer soliden Con- 
struction, den wenig schmeichelhaften Spitznamen 
„Sarg-Briggs* beigelegt hatte. Obwohl sich bereits 
seit Jahrzehnten der Dampf als neuer Motor in 
die Schifffahrt eingeführt hatte, war es doch erst 
dem in dem genannten Jahre fertiggestellten, eigens 
für den transatlantischen Dienst gebauten Rad- 
dampfer „Great Western“ vorbehalten gewesen, 
der britischen Regierung durch einige glückliche 
und prompte Reisen zwischen Bristol und New-York 
den endgültigen Nachweis dafür zu liefern, dass 
das Dampfschiff geeignet sei, eine schnellere und 
sicherere reguläre Verbindung beider Welten zu ver- 
bürgen, als der Segelklipper. Die Lords Commis- 
sioners von der Admiralität erliessen alsbald eine 
öffentliche Aufforderung an Unternehmer zur Be- 
gründung einer Dampferlinie nach Amerika, der 
eine laufende Staats-Subvention für die Beförderung 
der Post ausgesetzt werden sollte. Obwohl auch 
die Eigenthümer des bereits erwähnten „Great 
Western“ in Mitbewerbung traten, erhielt dennoch 
die von Samuel Cunard (später Sir Samuel) ge- 
bildete Gesellschaft den Vorzug. Mr. Cunard war 
his 1838 Agent der Ostindischen Compagnie in 
Halifax gewesen. Er war ein hervorragender Kauf- 
mann und hatte schon 1830 die Wichtigkeit und Aus- 
führbarkeit einer Dampfschiffsverbindung zwischen 
England und Halifax erkannt. Er eilte nach London, 
wo er anfänglich kühl empfangen wurde, als es 
ihm aber gelungen war, die Empfehlung des be- 
kannten Schiffsbauers R, Napier am Clyde, und 
die active Mitwirkung der grossen schottischen 
Schiffsbesitzer G. Burns und D. Mac Iver zu 
gewinnen, waren binnen wenigen Tagen 270.000 £ 
für das Unternehmen gezeichnet und die Regierung 
nahm das Anerbieten auf Unterhaltung eines regel- 
mässigen halbmonatlichen Dienstes zwischen Liver- 
pool, Halifax und Boston, durch die Gesellschaft 
an. Die Letztere nahm den Namen British and 
North American Royal Mail Steam Packet 
Company an, und der Vertrag, den sie 1840 mit 
der Regierung abschloss, lautete auf 7 Jahre. Sie 
war verpflichtet, vier Dampfer zu bauen, und die 
festgesetzte Staatssubvention belief sich auf jährlich 
81,000 £ (Beides in einem Nachtragsvertrage fest- 
gesetzt; der ursprüngliche Contract hatte drei 
Dampfer bezw. 60,000 £ ausgemacht). Diese vier 
Dampfer, „Britannia“, „Acadia“, „Caledonia* und 
„Columbia“, waren 1840 fertiggestellt, sämmtlich 
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Raddampfer von ca. 207 Fuss Länge, 1150 Tons 
und 750 Pferdekriiften, Sie hatten Ladefähigkeit 
für 225 Tons Güter und Einrichtung für 115 Cajüts- 
Passagiere, aber keine solche für Auswanderer und 
Zwischendecks-Passagiere, welche nach wie vor auf 
die .Coftin briggs* angewiesen blieben. Die Er- 
öffnung der Fahrten geschah mit der „Britannia“ 
am 4. Juli 1840, welcher Tag also als der Geburts- 
tag nicht nur der Cunardlinie, sondern auch als 
derjenige der regelmässigen Dampfschiffsverbindung 
zwischen Europa und Amerika angesehen werden 
muss, dessen 50jähriges Jubiläum also im vorigen 
‚Jahre (1890) gefeiert werden konnte, Seine Wahl 
war verheissungsvoll, denn an diesem Tage feiern 
die Bürger der grossen amerikanischen Republik 
ihren „Celebration Day“, (die Begründung ihres 
Staatswesens durch die Unabhängigkeits-Erklärung) 
aber er war zugleich ein Freitag, d. h. der Un- 
glückstag in den Augen der Seeleute, was Manchem 
derselben ein Kopfschütteln abnöthigte, allein wir 
sehen, mit wie viel Unrecht. Diese erste Ueber- 
fahrt dauerte 14 Tage 8 Stunden, was damals für 
eine ausserordentliche Schnelligkeit angesehen wurde. 
Die Ankunft der Britannia in Boston erregte bei 
den Bürgern ungeheueren Jubel und das Erscheinen 
des ersten europäischen Postdampfers wurde von 
ihnen mit einem glänzenden Bankett gefeiert. 

Der Linie floss alsbald ein so nachhaltiger 
Verkehr zu, dass bereits 1843 und 1845 je ein 
neuer Dampfer von grösseren Dimensionen in Fahrt 
gestellt werden musste. Nach Ablauf des Contractes 
mit der Admiralität 1847 wurde ein neuer Vertrag 
geschlossen, welcher bestimmte, dass die Expeditionen 
von jetzt ah alle Sonnabend stattzufinden hätten, 
zugleich wurde die Subvention auf 173,340 £ jähr- 
lich erhöht. In Folge dieser Verdoppelung der 
Reisen war der Bau von vier weiteren Dampfern 
nöthig geworden. Diese Schiffe wurden im Jahre 
1848 in den Dienst gestellt und schon 1850 und 
1852 kamen zwei neue hinzu. 

In Folge dieser rapiden Entwickelung der 
britischen Linie waren bis 1850 die amerikanischen 
Klipper fast gänzlich aus dem transatlantischen 
Passagierdienste verdrängt und der Verkehr mit 
Nordamerika beinahe zu einem Monopole der Cunard- 
Gesellschaft geworden. Da rafften sich die ameri- 
kanischen Rheder zu einer sehr ernst gemeinten 
und mit Energie in Ausführung gebrachten Oppo- 
sition zusammen und schufen eine eigene Dampfer- 
verbindung mit England — die sogen. Collins-Linie, 
Wir haben bereits in einer der früheren Nummern 
unseres Blattes*) ausführlich über den Coneurrenz- 
kampf dieser beiden Rivalen berichtet, sodass wir 
hier nur kurz erwähnen wollen, dass nach vier- 
jährigem Ringen die Cunardlinie Sieger blieb. 


*) Siehe No. 12 unseres Blattes: Zur Geschichte der 
amerikanischen Postdampfer-Subventionen. 
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Inzwischen waren aber der Gesellschaft in 
Europa andere Mitbewerber entstanden, so die 
jetzige Inman-Linie, welche am 17. November 1850 
ersten Dampfer, die „City of Glasgow”, 
welcher als Neuerung auch zum Transporte von 


ihren 


Zwischendecksreisenden eingerichtet war, von Liver- 
pool nach Amerika entsendet hatte, sowie 1852 
die Allan-Linie, 1855 die französische Compagnie 
Generale Maritime und 1856 die Hamburg- 
Amerikanische Packetfahrt-A.-G., in 
diesem Jahre in den von ihr bereits seit 1847 mit 


welche 


Segelschiffen betriebenen Packetdienst die ersten 


Dampfer einstellte. Die Cunard-Linie hatte somit 
alle Anstrengungen zu machen, um ihre Führer- 
Sie suchte dies Ziel 
durch die Zuführung neuer Dampfer, von denen 


schaft aufrecht zu erhalten. 


ein jeder immer besser, stärker und grösser sein 
sollte, als seine Vorgänger, in ihre Flotte zu er- 


reichen, befleissigte sich indessen hierbei einer 
gemessenen Vorsicht. So hatte die Wissenschaft 


bereits 1830 die Vorzüge des Eisens als Material 
für den Schiffiskörper empfohlen, schon waren 1842 
die beiden ersten Schraubendampfer in Frankreich 
erbaut und seitdem wiederholt der Propeller als 
ein überlegener Nutzbarmacher der Maschinenkraft 
bestätigt worden. aber doch erst 1852 entschloss 
sich die Direction der Uunard-Gesellschaft, die 
Vorzüge beider Systeme für sich zu verwerthen 
und schritt zum Bau von vier eisernen Schrauben- 
dampfern, welche — zum ersten Male bei der Linie 
— zugleich auch für Auswanderer eingerichtet waren. 

Ereignissreich und eine nene Etappe bildend 
auf dem Wege der Entwickelung war das Jahr 1853. 
Die Gesellschaft errichtete in demselben zwei inter- 
europäische Zweiglinien, die eine nach den wich- 
tigsten Häfen des Mittelmeeres, der Levante und 
des Schwarzen Meeres, die andere nach Havre, 
und stattete dieselben mit 6 neuerhbauten Dampfern 
aus, welche der Hauptlinie den amerikanischen 
Verkehr dieser Häfen in Liverpool zuführen sollten. 

Da um diese Zeit die Sympathie des reisenden 
Publicums noch mit Vorliebe an dem Raddampfer 
festhielt, so wurde der nächste Neubau, die „Persia*, 
1856, noch in diesem Systeme ausgeführt, doch 
hatte dies stolze Schiff schon die stattliche Grösse 
von 3300 Tons bei 3600 Pferdekräften, die „Persia“ 
blieb der Liebling der Reisenden, bis die noch 
grössere und stärkere „Scotia“, der letzte Rad- 
dampfer der Gesellschaft, 1862 ihr diese Eigen- 
schaft streitig machte. Inzwischen war die Flotte 
um 5 Schraubendampfer vermehrt worden, welche 
für den Verkehr mit Boston bestimmt waren. ‚Jetzt 
betrug die Geschwindigkeit der neuen Schiffe schon 
13 Knoten, was damals als eine vorzügliche Leistung 
angesehen wurde, da sie die Ueberfahrtszeit nach 
New-York von 12 Tagen bereits auf weniger als 
9 Tage herabgesetzt hatte. 





In den ‚Jahren 1868 und 1869 ernenerte die 


Cunard-Gesellschaft ihren dem 


General-Postmeister auf 7 Jahre und verpflichtete 


Postvertrag mit 


sich, wöchentlich (Dienstags) einen Dampfer via 
Queenstown nach Boston und einen anderen (Sonn- 
abends) über denselben Zwischenhafen nach New- 
York zu expediven; die 
führen zu dürfen, hatte 
beträchtlichen Reduction der Jahressubvention (auf 
70,000 &) zu bezahlen. Mit dem Ablaute 
L876 bekanntlich 
System der Postvertriige ein, nach welchem eine 


Ehre aber, die Postlliagge 
die Gesellschaft mit einer 


dieses 


Contractes in trat ein neues 
feste Subventionirung der Gesellschaften durch den 
Staat nicht mehr stattfindet. sondern nur noch eine 
nach der Anzahl beförderten Poststücke 
messene Vergüiung bezahlt wird. 

Bis 1878 
7 Schiffe von abermals vermehrtem Tonnengehalt 
(45000 Tons) und Pferdekrätten bis über 5000 


vermehrt worden, dagegen wurden die noch vor- 


der be- 


ist die Cunard-Flotte um weitere 


handenen Raddampfer als unwirthschaftlich ganz 
eingezogen. 

Die Actien der Gesellschaft 
einiger Jalrzelnte 


während 
dem Inslebentreten der 
Letzteren allmählich in den ausschliesslichen Besitz 
Burns und Mac Iver 
Im Jahre 1878 consolidirten diese 
ihre Interessen unter Limited Liability Acts durch 
Formulirung einer Actiengesellschaft mit einem 
Capitale von 2,000.000 &, von welchem 1,200,000 £ 
ausgegeben und ausschliesslich von den genannten 
Familien übernommen wurden. Erst 1880 gelangte 
der Restbetrag 800.000 4 zur dffentlichen 
Auflage und zwar mit der Motivirung, dass grüssere 


waren 
nach 
Familien Cunard, 


der drei 


übergegangen, 


von 


Mittel für den Bau von Dampfern von grossen 
Abmessungen und erhöhter Kraft geschaffen werden 
sollten. 

Die neue Gesellschaft begann alsbald ihrer 
Aufgabe gerecht zu werden. Es galt abermals, 
der Technik, den 
Bau stählerner Schiffskörper, zu Nutze zu machen und 
zum Bau grosser, schneller Schiffe von „Leviathan 
seize“ überzugehen, d. h. in die Aera der Schnell- 
dampfer einzutreten. Schon 1881 entstand die 
erste Vertreterin dieser Classe, die „Servia*, das 
grösste und stärkste Schiff seiner Zeit, ausser dem 
invaliden „Great Eastern“. Sie hat 7392 Tonnen, 
10,000 Pferdekräfte und macht 17 Kn., ihr Ueber- 
fahrts-Record ist 7 Tage und 1 Stunde. Ihr folgten 
verschiedene weitere Dampfer, von denen wir nennen: 
den „Oregon“, welcher einer Concurrenz-Gesellschaft 
angehört und durch seine schnellen Reisen (bis 
6 Tage 10 Stunden) Aufsehen gemacht hatte. Dies 
Schiff wurde 1884 von der Cunard-Gesellschaft 
gekauft. Wir nennen ferner die Schwesterschitie 
„Umbria* 1884 und „Etruria* 1885, beide wie 
auch der „Oregon“, von J. Elder & Co. zu Fair- 


sich einen neuen Fortschritt in 


_ I 


tield gebaut. Die sämmtlichen genannten Dampfer 
haben sich als vorzügliche Schnelldampfer bewährt 
und den Ruf der Gesellschaft auf der vollen Höhe 
der Zeit erhalten. Die Flotte der Cunard-Linie 
umfasst zur Zeit 34 Dampfer mit 98,790 Tonnen 


Tragfähigkeit und 102,333 Pferdekräften. Die 
Cunard-Linie landete 1889 16,028 Cajiits- und 


26,850 Zwischendecks-Reisende in 
New-York, 


64 Reisen in 


State Steamship-Co. 

Die Gründung dieser Linie geschah 1871, unter 
dem Namen State Linie-Company; ihr erster 
Vorsitzender war der Chef eines der bedeutendsten 
Handelshäuser Glasgows, G. W. Clark. Der Ver- 
such, zu einer Zeit, in welcher das britisch-ameri- 
kanische Geschäft fast so ausschliesslich von Liver- 
pool beherrscht wurde, wie damals, den auf Glasgow 
fallenden Theil dieses Geschäftes auf eine directe 
Linie von New-York dahin überzuleiten, war ein 
kühner und auch anfänglich nicht von lohnendem 
Ertolge gekrönt. Erst als 1876 sich die Gesell- 
schaft vergrösserte, ihre Mittel und Flotte erweiterte 
unter dem Namen State Steamship-Co. mit ge- 
steigerten Kräften an die Arbeit ging, war der 
Schritt zum Erfolge gethan und schon nach fünf 
weiteren Jahren war die State Linie nicht nur ein 
anerkannter Factor im transatlantischen Transport- 
geschäft, sondern ihre Actioniire fingen auch an, 
Dividende zu empfangen. Bis zur Mitte des vorigen 
Jahrzehntes hatte sich die Flotte auf fünf Dampfer 
mittlerer Grösse, aber tüchtigster Gattung gehoben, 
sodass eine wöchentlich einmalige Expedition nach 
New-York unterhalten werden konnte. Die Direction 
hatte es von jeher als ihre Aufgabe angesehen, 
vor Allem dem Passagier 3. Classe, dem Auswan- 
derer, sowie dem in seinen Mitteln auf Oeconomie 
angewiesenen Cajiitenpassagier eine anständige und 
bequeme, aber billige Ueberfahrt zu gewähren, den 
glänzenden Schnelldienst für Touristen und Wohl- 
habende aber den mit grossen Mitteln arbeitenden 
Gesellschaften zu überlassen. Dabei aber verschloss 
sie sich keineswegs der Pflicht, zu den viel billiger 
zu unterhaltenden, dem Publieum grössere Annehm- 
lichkeiten bietenden Colossalschiffen der Gegen- 
wart überzugehen und so sehen wir denn heute 
zwei Fahrzeuge von 4 und 5000 Tonnen im Besitze 
der State Linie, welche wir in allen Beziehungen als 
den Anforderungen der Neuzeit entsprechend an- 
sehen müssen. Diese Favourites sind die State 
of Nebraska und State of California, letztere 
erst 1890 in Dienst gestellt. Die Gesellschaft 
unterhält ca. 6000 Agenten in allen Ländern, sowie 
ein grosses Auswandererhaus und Werkstätten in 
Glasgow. Bis Anfang 1890 liefen die State-Linie- 
Dampfer Larne bei Belfast an, seit 1890 geschieht 
dies in Moville (für Londonderry). Die Zahl der 
jährlich beförderten Passagiere ist ca. 20,000, 
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darunter ca, 6000 Cajütspassagiere; an Gütern 
wurden auf den State-Dampfern etwa 150,000 Tons 
jährlich verladen, (Fortsetzung folgt.) 


Das Hamburger Seeassecuranz- 
Geschäft. 
Ir. 
Die .Hamb. Börsenhalle* schenkt in ihrer 


No. 432 meinem in No. 22 der „Hansa“ enthalte- 
nen Aufsatze über obigen Gegenstand die Ehre 
eines Abdruckes, allein zu meinem Bedauern nicht, 
um sieh den Inhalt anzueignen, sondern um einer 
von dritter Hand geschriebenen Entgegnung Raum 
zu geben. So abweichend von dem natürlichen 
Wege es mir auch vorkommt, dass die Wieder- 
legung eines dem Leserkreise eines bestimmten 
Blattes unterbreiteten Artikels mit Umgehung 
dieses Blattes vor dem Leserkreise eines anderen 
unternommen wird, so bin ich der „B. H.* den- 
noch dankbar, dass sie mir Gelegenheit giebt, 
meinen Artikel zu vertheidigen, allerdings an alter 
Stelle. Ob es der „B. H.* gefallen wird, auch 
meine Replik ihren Lesern zugänglich zu machen, 
muss ich ihrer Redaction natürlich anheimgeben. 
Mein Herr Gegner bestreitet zunächst, dass 
von einem Niedergange des hiesigen See-Assecuranz- 
geschiiftes überhaupt die Rede sein könne. Als 
Grund dafür macht er geltend, dass der Eingang 
von 8 See-Assecuranz-Gesellschaften in 20 Jahren 
nichts beweise, weil schon damals, d. h. vor 20 
‚Jahren, die Liquidation dieser 8 Gesellschaften 
nur „eine Frage der Zeit” gewesen sei, und dass 
das Geschäft der heute vorhandenen Gesellschaften 
seitdem um ein Grosses zugenommen und dem Be- 
dürfnisse Rechnung getragen habe. Nun, ist denn 
der Rückgang von 19 auf 11 Gesellschaften wirk- 
lich so harmlos? Was bedeutet denn das Ver- 
schwinden von 8 Compagnien anders, als dass in 
dem vorhandenen Geschäft nicht mehr 19, sondern 
nur noch wenig mehr, als die Hälfte ihre Alimen- 
tation hat finden können, und ist das nicht ein 
Niedergang in bester Form? Dahei drängt sich 
aber sofort die Frage auf: Wie viele von den 
heute bestehenden Gesellschaften giebt es denn, 
deren Bestehen ebenfalls nur eine Frage der Zeit 
ist? Wenn Herr X. hierauf nicht ganz negativ ant- 
worten kann, lautet seine Diagnose auch dann noch 
nicht auf Niedergang? Auch in dem anderen 
Theile seiner Erwiderung ist Herr X. in grossem 
Irrthume. Wenn ich vom Niedergange des Ham- 
burger See-Assecuranz-Geschiiftes rede, so versteht 
mein Herr Gegner das offenbar so, als ob damit 
der Umfang und die Zahl der Geschäfte, d. h. im 
Grossen etwa der ziffermiissige Umsatz gemeint 
sei. Das ist aber verkehrt, nicht dieser Total- 
umsatz und sein Verhältniss zu früheren Zeiten, 
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sondern lediglich die aus ihm erzielten Resultate, 
d. h. der Nutzen, welchen er den betheiligten Ge- 
sellschaften übrig gelassen hat, waren mein Object 
und die schreiend retrograde Rückwärtsbewerung 
dieser Ergebnisse hat mich bewogen, dem Publikum 
einmal die Augen über die hestehenden Missstände 
Herr X. hat 


Geschäftes, 


im See-Assecuranz-Geschäft zu öffnen. 
nur 
d. h. der Versicherungen und in Folge dessen auch 


das jiusserliche Anwachsen des 
der Prämien-Einnahmen im Auge, ein Anwachsen, 
welches doch nur dem natürlichen Fortschritte des 
hiesigen Handels entspricht, allein er übersielt 
dabei, wie sehr wenig die Zunahme der Prämien- 
einnahme auch der Zahl der neuen Versicherungen 
entsprochen hat, ein Missverhältniss, welches die 
heutigen Zustände gerade im krassesten Lichte er- 
lässt. Was einem Landwirth, 
wenn er mehr Aecker mit Korn bestellt und grüssere 


scheinen nutzt es 
Ernten macht, wenn aber der Erdrusch rapide 
zurückgeht und kaum noch die Bestellungskosten 
bringt? Herr X. vergegenwärtige sich einmal, wie 
die Prämiensätze und die Courtage vor 20 Jahren 
waren und wie sie heute sind; jene waren grösser 
und diese kleiner als heute und zwar recht wesent- 
lich, und das Resultat ist, dass die Compagnien 
immer weniger, die Herren Makler 
den Abschlüssen verdienen. 
auch 


immer 
mehr an Wenn das 
Theil anderswärts, besonders auch in 
England wirklich ebenso steht, wie ich Herrn X. 
gern glaube, so ist das leider kein Trost, und unsere 
Lage am Platze wird dadurch um nichts besser, 
Ich bleibe annormal und un- 
gesund zu erklären, wenn bei einem Geschäft der 


aber 


zum 


dabei, es für 


Vermittler ausser Verhältniss leichter und mehr 
verdient, als der Unternehmer, der das ganze 
Risico trägt. Wenn schliesslich die Assecuranz- 


Gesellschaften nichts, oder nur eben genug ver- 
über Wasser halten zu können, 
wo bleibt dann das Vertrauen des Publikum’s das 
für sie doch schliesslich ebenso wichtig ist. als das 
Capital. Wenn die allezusammen 
am Jahresschlusse nur ein knappes Viertel von der 
Summe als Gewinn buchen können, welche sie als 
Courtage an die Vermitteler in demselben Jahre 
haben zahlen muss doch etwas faul 
sein im Staate Dänemark, und Niemand wird sich 
wundern können, wenn gewisse Ueberraschungen 
nur noch als „eine Frage der Zeit” gelten können. 
Munkelt man doch hente schon, 
Actionären die Ueberraschung einer weiteren Ein- 
zahlung auf das Capital nicht erspart bleiben werde. 

Das versichernde Publikum hat aber nicht ge- 
ringere Ursache, diesen Thatsachen seine Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden und sich jener, noch nicht 10 
Jahre hinter uns liegenden Zeit zu erinnern, als 
der Zusammenbruch der Assecuranz-Comp. von 
1874 Manchem durch 


dienen, um sich 


Gesellschaften 


müssen, so 


dass gewissen 


böse Stunden verursachte, 





die Ungewissheit, ob die Sicherheit, welche er für 
sein den Gefahren der See ausgesetztes Vermögen 
gesucht hatte, auch in der That eine absolute ge- 
wesen sei! Leider vergessen sich solche Warnungen 
der Zeit nur allzuleicht, was wohl auch dem Um- 
stande mit zuzuschreiben ist, dass der Kaufmann 
oder Rheder heute so wenig Füllung mit seinem 
Er sieht diesen nur 
durch die Augen seines Maklers, und wenn dieser 


Assceuradeur hat und sucht. 


ihn beunruhigt, so ist er zufrieden. Um so wunder- 
barer dass das Publikum in 


der Person seines Maklers so wenig wählerisch ist, 


erscheint es daher, 


ja dass Viele ohne Weiteres denjenigen für den 


hesten Vermittler halten, der ihnen die billigste 
Versicherung verschafft. Und doch gilt gerade da, 
wo es sich um so vitale Interessen handelt, mehr 
als je der Satz, dass das Billigste nicht immer 
das Beste ist. 

Jener Fühlung oder Vertrauen 
zwischen Versichertem und Versicherer ist leider so 
dass er selbst die kindliche Auffassung 
zeitigt, welche die Versicherungsgesellschaften als 


Mangel an 
en Voulic, 
ein „nothwendiges Uebel” hinstellt, Wohl mag es 
sich auch ein oder der andere Makler zur Aufgabe 
Feind des Kauf- 
manns und umgekehrt zu stempeln, um sich selbst 
Behüter und Freund darzustellen. Das 
Maklerthum ist vollauf berechtigt. 
modernen Ausschüsse sind es, 


machen, den Assecuradear als 
als den 
alte, ehrliche 
aber seine welche 
es nur zu oft von seiner ehrlichen Rolle abdriingen, 
sodass es, der Noth um die von der Concurrenz 
bedrohte Existenz, nicht dem eigenen Drange ge- 
horchend, sich die Practiken des neuen Elementes 
anelenen miss, 

Die Schuld aber an der Üeberwucherung dieses 
ungesunden Maklerthums tragen die Assecuranz- 
Compagnien grösstentheils selbst, denn sie füttern 
und erzichen es durch eine so enorme Höhe der 
Courtagesiitze. wie sie kein anderer Geschiittseweig 
in der Welt wieder, aufweist. Gerade diese, über 
alles Bedürfniss hinausgehende Honorirung z0g 
einen ganzen Schwarm von neuen Bewerbern her- 
bei, die zum Theil nicht einmal tiber die nöthige 
(seschäftskenntniss verfügten, und diese stellten es 
sieh natürlich zur Aufgabe, neues Geschäft heran- 
zuzielen um jeden Preis und ohne Prüfung seiner 
Natur und dasselbe hier an den Mann zu bringen. 
Um Letzteres zu können, wusste man dem ver 
sicherungsbeldürftigen Publikum den Glauben bei- 
zubringen, dass die hier bestehenden Deckungsmittel 
nicht ausreichten. Da kamen denn Neugründungen, 
für welche kein Bedürfniss vorlag. es sei denn, 
man in Maklerkreisen Institute hinter sich 
haben wollte, welche man als Pressmittel gegen 


dass 


andere auszuspielen vermochte. 
Wir wollen übrigens hoffen, dass die neu in 
Hamburg in der Vorbereitung begriffene Gesell- 


schaft sich bei der Priitung der ihr angebotenen 
Risico’s und Prämien nicht von schädigenden Ein- 
flissen beirren lasse, und dass ihr Leiter seine 
langjährigen Erfahrungen frei von egoistischen Ele- 
menten dem Institute zu Nutzen machen werde im 
festen Anschluss an die bestehenden Gesellschaften, 
ein Anschluss, welcher zu einer Zeit doppelt er- 
forderlich scheint, in der die elementaren Gewalten 
ebenfalls ihr gewichtiges Wort bei dem Gedeihen 
der Institute mit zu reden beginnen. 

Jeder verständige und wohlwollende Makler 
wird mir zugeben, dass die jetzigen Zustände nicht 
fortgehen können, ohne für den soliden und ge- 
festigten Theil von ihnen ernstliche Gefahren zu 
zeitigen. Er wird mir zugeben, dass vor Allem 
die Aufrechterhaltung der zeitweiligen Höhe der 
Courtagesiitze sich nicht wird durchführen lassen 
können, ohne das reelle Geschäft zu beeinträchtigen 
und ein überflüssiges, schädigendes Element im 
Stande immer mehr überwuchern zu lassen. Der hohe 
Courtagesatz ist weit entfernt davon, dem Makler 
zum Segen zu gereichen, er ist vielmehr ein zwei- 
schneidiges Schwert und ein hüchst elastisches 
Mittel, welches jedem Winkelagenten gestattet, 
durch grössere Zurückgabe von Procenten die 
ältesten Kunden zu entfremden und den Kniff, den 
Schlich an Stelle des reellen und unbeugsamen 
Angebotes zum Geschäftsprineipe zu erheben. Ich 
meinestheils habe keinen Zweifel, welchem von den 
Beiden das Gros unserer bewährten Makler den 
Vorzug geben wird. H. W. 





Einige Erfordernisse fiir den Dienst 
der Kauffahrteischiffe. 


In der Septembernummer des ,Nautical Magazine“ findet 
sich ein Artikel, welcher unter dem obigen Titel die zur 
Zeit auf Kauflahrteischiffen herrschenden Vebelstände be- 
leuchtet und zu ihrer Hebung gewisse Abünderungen vor- 
schlägt. Wiewohl einige der erörterten Fragen lediglich für 
englische Verhältnisse zutreffend sind, so findet sich in der 
Abhandlung doch Manches, welches auch für deutsche Schiff- 
fahrtskreise von Interesse sein dürfte, Wir geben desshalh 
in Folgendem eine Vebersetzung der interessunten Abhandlung. 

Vielleicht in keinem anderen Stande oder Berufe hat 
sich in den letzten fünfundzwanzig Jahren eine solch ein- 
greifende Umwandlung vollzogen wie in der Kauflahrtei- 
Marine, und zwar macht sich diese nicht allein in der voll- 
xogenen Veründerung der Schiffe geltend, sondern auch in 
den Menschen, welche dieselben bedienen. 

Zwar ist es richtig, dass auch in den Kriegemarinen 
grosse Umwandlungen stattgefunden haben, aber diese haben 
sich vorwiegend auf die Schiffe selbst beschränkt und keine 
solch einschneidende Veränderungen der Sitten und Gebräuche 
im Gefolge gehabt, wie dies auf der Handelsmarine der Fall 
gewesen. Die Aenderungen, welche seit dem Krimkriege 
durch neue Wehrmittel, wie Panzerschiffe, gegenüber den 
altmodischen Dreideckern, stattgefunden haben, blieben ohne 
erheblichen Einfluss anf das Kriegsschiffspersonal und wenn 
sich in dessen Leistungsfähigkeit und seinem Werth ein 
Wechsel vollzogen hat, eo kann es nur in dem Sinne sein, 
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dass alte Gebräuche abgeschafft worden sind und die Mann- 
schaften auf einen höheren Standpunkt sittlicher Ausbildung 
gehoben worden sind. Wollte man feststellen, welche der 
beiden Marinen die grösseren Fortschritte im Laufe der Zeit 
hinsiehtlich der Schiffsconstruction gemacht, so dürfte dies 
wohl schwierig sein, denn der Unterschied zwischen einem 
modernen Schnelldampfer und den ältesten Passagiersteamern 
der New-Yorker Fahrt ist wohl gross, wie der 
zwischen einem modernen Panzer und einer Fregatte aus 
der entsprechenden Zeit. Ein Vergleich aber zwischen der 
Ausbildung der Mannschaften des Kriegs- und Handels- 
dienstes weist auch nicht annähernd eine solche Aehnlichkeit 
auf und es bleibt zweifelhaft, ob im Vergleich zum Kriegs- 
schiffspersonal von den Kauffahrteileuten überhaupt etwas 
Günstiges gesagt werden kann, 


Und in der That darf man sich über diesen Zustand 
der Dinge keineswegs wundern. Die enorme Ausbreitung des 
Kauffahrteidienstes, verglichen mit dem verhältnissmässig 
stationären Stande der Anderen, giebt eine ausreichende 
Erklärung der Sachlage, nicht zu sprechen von dem Um- 
dass Dampfkraft und moderne Erfindungen die 
Miglichkeit an die Hand gegeben haben, die Mannschafts- 
zahl auf Kriegsschiffen beieutend zu reduciren, sodass man 
mit der Besetzung eines Flaggechiffes aus der Zeit des Krim- 
krieges, zwei Panzer von heutzutage bemannen kann, und 


ehenso 


atande, 


‚dem weiteren, dass die systematische Ausbildung der Kauf- 


fahrteifahrer mehr und mehr vernachlüssigt worden und 
schliesslich ganz verschwunden ist, wihrend man bei den 
Kriegsmarinen diesem Umstande immer mehr Aufmerksam- 
keit zugewandt und keine Kosten gescheut hat zur fach- 
imänmischen Ausbildung der Leute von jung auf. 


Vor ca. 30 Jahren war die Stellung eines Matrosen der 
Handelsschiffe ungefähr folgende: Man verlangte von ihm, 
dass er zu irgend einer oder auch zu jeder Stunde bei Tag 
oder Nacht arbeiten sollte, und gegen den Befehl des Capitäns 
gab es keine Berufung; Meinungsverschiedenheiten wurden 
summarisch bestraft ond der Wille des Schiffsführers war 
an Bord des Schiffes, ob im Belt oder Unrecht, unum- 
schränkt und es konnte daran so wenig geändert werden, 
wie an dem Ausspruche eines obersten Gerichtshofes am 
Lande. Dieser Zustand führte natürlicher Weise zu vielen 
Missbräuchen, aber im Gunzen bewährte sich das System. 
Da die Dampfschiffe zu jener Zeit noch nicht die Oberhand 
über die Segler gewonnen, so verlangte man vom Seemanne, 
dass er ein geschickter Arbeiter sein müsse und ein guter 
Vollmatrose hatte ebenso gründlich seinen Beruf zu lernen, 
wie beispielsweise ein Zimmermann oder ein Kunsttischler. 
Kam er auf ein gutes Schiff, so wurde er gut behandelt und 
erhielt gute Kost, hatte er aber das Unglück ein schlechtes 
zu treffen, so war er vielleicht genöthigt, um das Schiff und 
mit ihm sein Leben über Wasser zu halten, Tag und Nacht 
zu pumpen und erhielt dann zur Belohmung eine für jedes 
menschliche Wesen ungeniessbare Kost, die Summe von 
£ 2. 10/. per Monat, eine Schlafstelle, die schlechter war 
als ein anstindiger Hundestall und eine Behandlung, wie 
man sie keinem Hunde angedeihen lässt, Diese Schilderung 
ist durchaus nicht übertrieben und stellt genau die Zustände 
dar, wie sie vor ca, 30 Jahren auf vielen englischen Schiffen 
herrschten. Der Capitan war beinahe in jeder Hinsicht 
absolnter Herr und wenn er nicht gerade einen Mord oder 
eine anlere Unthat von der gleichen Strafwiirdigkeit beging, 
so blieb er frei von Verantwortung für die auf hoher See 
von ihm begangenen Handlungen; thatsächlich herrschte eine 
grosse Ungewissheit über die Disciplin-Artikel der Merchant 
Shipping Act. welche practisch dem Schiffsführer carte 
blanche gaben, zu thun und zu lassen was er wollte, um die 
Manneszucht aufrecht zu erhalten, mit der einzigen Ein- 
schrünkung der Verantwortung vor einem Gerichte am Lande, 
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wenn er in Veranlassung einer von dem Betheiligten er- 
hobenen Klage dazu aufgefordert wurde. 

Von Gesetzeswegen war der Schiffer in loco parentis 
seiner Mannschaft gerenüher und wenn es ihm gefiel oder 
er sonst Veranlassung dazu hatte, einen Mann zu fesseln 
oder mit einem Tauende bearbeiten zu lassen, so that er ea, 
und wenn die Execution durch ein Vergehen des Seemannes 
begründet war, so kam es selten vor, dass er zur Rechen- 


schaft wurde. Im Grossen und Ganzen hat 


gezogen Cine 
solche Behandlungsweise aber auf den englischen Kauffahrtei- 
schilffen aufeehört und wenn auch hie und da noch 
brutale Handlungen an Bord eines Schiffes vorkommen 


können, so sind dies Ausnahmefälle und ale Regel sind die- 
selben verschwunden, 
sich he- 


währen, als sie im Grossen und Ganzen nicht an die Oeffent- 


Diese Behandlungsweis» konnte nur solange 
lichkeit gelangte, aber zu Anfang der sechziger Jahre begann 
die Welt aufzuwachen. 
nalım 


Der Personen- und Waarenverkebr 
Der Schiffbau wuchs 
und erhielt eine Ausdehnung, welche nur durch die Leistungen 
der letzten ‚Jahre übertroffen wurden, Dampfer fingen an, 


eine enorme Verbreitung an. 


ihre hässlichen Nusen überall hin zu stecken und drohten. in 
nicht allzu ferner Zeit die Segelschiffe von der See zu ver- 
drüngen. Es ist wohl nicht verkehrt, zu beiianpten. dass die 
Segnungen der besseren Schulbildung um diese Zeit sich bei 
den Massen fühlbar machten, 


Das plötzliche Anwachsen der englischen Handelstlotte, 
begünstigt durch das Zusammenbrechen der amerikanischen 
überseeischen Schifffahrt, schaffte eine gross: Nachfrage nach 
Officieren wie nach Mantischaften, wie sie sich zuvor niemals 
fühlbar gemacht hatte, 
langjähriger Dienstzeit und des alten Seemannsschlages, in 
welchem «der Glaube war, der Schiffer 
niemals Unrecht haben, oder dass ihm ein solehes wenigstens 


Statt der erfahrenen Officiere, von 


eingewurzelt dass 
niemals nachgewiesen werden könne, trat eine neue Generation 
von Officieren in Dienst. deren Ausbildung die nöthige Voll- 
endung, wie 

weisen konnte 


sie die der älteren Lente erhalten, nicht auf- 
und kam zeit 
geringerer Erfahrung und weniger Selbstvertrauen in ihre 
Fähigkeit die Disciplin aufrecht zu erhalten, das Commando 
über Leute ihrerseits in Folge 
mangelnder diseiplinarischer Schulung weniger fügsam waren. 
Die Einführung des Dampfes hatte Nothwendigkeit 
einer fachmännischen Ausbildung des Matrosen beseitigt, da 


an es, dass jüngere Leute. 


erhielten, welche wieder 


die 


man bald fand, dass auch eine obertlichliche Kenntnisse des 
Berufes für seinen Dienst an Bord des Dampfers genüge 
und in Folge davon wurden die Schiffe mit Leuten bemannt, 
welche nicht vor der Pike auf gedient und die ihre indi- 
viduelle Ansicht nicht durch die Zucht verloren hatten, wess- 
halb auch ihre eigenen Ideen über ihre Rechte 
wahrten und diese standen im grellsten Widerspruche zu 
den bislang im Seeleben maassgehenden, 


sie sich 


Ausserdem gab es unter den Seeleuten eine Classe von 
Menschen, die man füglich als professionelle Schurken be- 
zeichnen kann, welche unter ihren Berutsgenossen sich eines 
besonderen Rufes als Anstifter aller Uebelthaten erfreuten 
und wo diese in das Volkslogis eines Schiffes kamen. musste 
es sofort zum Austrag kommen, wer Herr und Meister an 
Bord sei. War der commandirende Offieier ein entschlossener 
Mann, #0 verbrachten diese Ruhestörer die meiste Zeit der 
Reise in Strafen oder gar in Eisen. Zeigte der Schiffer 
aber die geringste Unentschlossenheit, so gestaltete sich das 
Verhiiltniss so, dass die Mannschaft die Controlle über die 
Schiffsleitung führte, was in einigen Fällen so weit getrieben 
wurde, dass die Matrosen sich auf See in ihren Logis ver- 
barricadirten und es den Officieren überliessen, Segel zu 
setzen oder zu bergen und überhaupt alle Dienste zu ver- 
schen. Es ist aber klar, dass, wenn einem Schiffer im Falle 


einer Meuterei nur seine beiden Steuerleute zur Seite stehen, 
es wenig Verlockendes für ihm hat, die Rädelsführer, falls 
es ihm glücklicher Weise gelungen sein sollte, sie in Eisen 
zu legen, eher wieder frei laufen zu lassen, als bis das Schiff 
im aicheren Hafen angelangt war. Auf diese Weise bildeten 
sich aber Missstände aus, die von Jedermann als unhaltbar 
angesehen wurden und Abhülfe nothwendig erscheinen liessen, 
und diese kam auch, zwar in anderer Weise, als die Schiffs- 
führer sie erwartet hatten. 

Auf dem Schifle „Locksley Hall“ hielt der Capitän auf 
einer Reise von Australien nach London es für nürhie, einen 
der Sicherheit des Schiffes 
Betheiligten in Eisen zu legen, eine Behandlung, die der 
Betreffende auf anıleren Schiffen wahrscheinlich schon Dutzende 
von Malen genossen. 


Matrosen im Interesse aller an 


Bei der Ankunft in London ereignete 
der Magistrat, vor dem die Sache zur Ver- 
handlung kam, statt den Mann für sein schlechtes Betragen 
zu bestrafen, den Capitiin zu einer Gefiingnissstrafe ver- 
urtheilte, und mit Ent- 
ziehung seines Patentes, ist hier gleichgültig, da diese Bei- 
gaben später von einem Gericht, an welches der Beklagte 
appellirte, gestrichen wurden, 

Da nun der Richter, welcher die Strafe verhängte, in 
Bezug auf die zur See herrschenden Gebräuche absolut un- 
wieend gewesen sein muss, so lässt es sich denken, dass, 


es sich, dass 


ob mit oder ohne schwere Arbeit 


wenn er ein nur halbwegs feinfühlender Mensch gewesen, 
die ihm zu Ohren kommende Art und Weise, wie der Matrose 
hehandelt worden ist und wie sie auf See oft genug vorkam, 
einen tiefen Abscheu bei ihm hervorgerufen haben muss 
man darf aber auch nicht vergessen, dass ein Fall. wie der 
vorlisgende, in der Hand eines geschickten Advocaten eine 
gute Handhabe für den Kläger bot. Die Sache wurde nicht 
auf hoher See verhandelt der betreffende Richter 
konnte sich auch nieht in die Lage hineindenken, wie dort 
einem Manne zu Muthe sein kann, der die Verpflichtung 
hat, ohne freinde Beihülfe einen gewaltthätigen Menschen 
schadlos zu halten, sondern der Fall wurde am Lande unter- 
sucht. in einer Atmosphäre von Gesetz und Ordnung, wo 


und 


die von dem Schiffer gemachte Aussage, dass der Seemann 
ein brutaler Mensch gewesen sei und dementsprechende Be- 
handlung erfordert habe, als lächerlich bei Seite gesetzt wurde. 
(Fortsetz. folgt.) 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 

Sitzung vom 28. Sept. Zur Verhandlung stand der 
Totalverlust des Dampfers Cleopatra’, welcher am 30. Juni 
in der Magellan-Strasse auf einen unter Wasser befindlichen 
Felsen oder ein Wrack sties und in Folge dessen auf Strand 
gesetzt werden musste, Der Spruch lautet: 

„Es ist als erwiesen 
Dampfer „Uleopatra* unweit Cap Virgin vor der 
Einfahrt in die Magellanstrasse auf einen unter 
Wasser liegenden, in den Seekarten nicht ver- 
merkten Felsen oder Gegenstand gestossen hat. 
Das Aufstrandsetzen des Schiffes in dem schwer 








zu erachten. dass der 


lecken Zustande bei Dungeness Point war gerecht- 
fertigt. Die Führung des Schiffes trifft kein Ver- 
schulden. 

Es wiinschenswerth, dass Fest- 
stellungen über die genaue Lage jenes der Schiff- 
fahrt geführlichen Hindernisses regierungsseitig 
erfolgen möchten. 


erscheint 


Nach den bisherigen aus der 
Verhandlung sich ergebenden Ermittelungen liegt 
dasselbe auf ungefähr 52° 17° südl, Breite und 68° 
14° westl, Länge.“ 

Das Schiff war auf der Reise von Antwerpen nach der 
Westküste Südamerika's und erreichte an dem genannten 


Tage die Magellanstrasse. Um 8 Uhr Abends wurde Cap 
Virgin in SW '/2 W gerichtet. Von da ab wurde 8. per. 
Comp. 5 Sum, gesteuert und alsdann gelothet, wobei 16 Faden 
Wassertiete gefunden wurde. Der Curs wurde hierauf auf 
OSO geändert und ca. 10 Minuten später stiess das Schiff auf. 
Etwa 10 Minuten nach dem letzten Lothen, stiess der 
Dampfer plötzlich mit der Steuerbordseite gegen einen harten 
Gegenstand, gerade in dem Augenblicke, als der Capitän im 
Begriff stand. eine vom ersten Steuermann gemachte Beo- 
bachtung in der Karte abzusetzen. Durch den Stoss wurde 
die Fahrt des Schiffes, die ca, 10 Knoten betrug, nicht ver- 
mindert, Es wurden sofort sümmtliche Schotten geschlossen 
und die Pumpen in Betrieb gesetzt, doch drang das Wasser 
so schnell ein, dass man es durch Pumpen nicht mehr zu 
bewältigen vermochte und nur noch mit genauer Noth den 
Strand erreichen konnte, weil einige Feuer unter den Kesseln 
durch das eindringende Wasser bereits verlöscht waren. 





Gerichtsentscheidungen. 


Hilfeleistung in Seenoth. 

1, Seenoth im Sinne des H,-G.-B, (Art, 742) ist nicht 
bloss durch unmittelbare Gefahr bedingt. sondern liegt schon 
dann vor, wenn sich Schiff und Ladung in einer hilflosen 
Lage befinden, welche nicht von der eigenen Mannschaft 
überwunden oder in ihren voraussichtlich schadenbringenden 
Folgen vermieden werden kann und zu deren Beseitigung 
die Schiffemannschaft fremder Hilfe bedarf, Solche mittelbare 
Gefahr lag hier vor, Die „Flora“ lag in einer notorisch ge- 
fährlichen Stelle auf den Sänden bei Cuxhaven. Bei dem 
günstigen Wetter war keine unmittelbare Gefahr vorhanden. 
Ohne Hilfe konnte sie sich aber nicht aus jener Stelle ent- 
fernen. Beim Eintritt ungünstiger Witterung würde sie 
höher auf die Sünde gerathen und dann das Gelingen einer 
Rettung selbst durch Dampfschiffe sehr zweifelhaft geworden 
sein. Auf eine Fortdauer der günstigen Witterung war in 
der Jahreszeit (Weihnachten) für eine irgendwie erhebliche 
Zeit nicht zu rechnen. Der Schleppdampfer „Goliath* 
brachte die „Flora“ ab und in das richtige Fahrwasser. Die 
Eigenthiimerin des „Goliath“ hat somit einen Anspruch auf 
Hilfslohn (Entscheidung des I. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 16, April 18%0.) 

2, Das Berufungsgericht ist der Ansicht, dass für den 
„Goliath“ keine erhebliche Gefahr vorhanden war, nur vor- 
übergehend habe er zweimal besondere Anstrengungen ge- 
macht, Allein die Hilfsleistung sei eine erhebliche gewesen, 
sie habe nur durch geschickte Benutzung der Umstände ins 
Werk gesetzt werden können; es sei desweger nicht gegen 
die Leistung des „Goliath" geltend zu machen dass die 
„Flora“ nicht wirklich testgesessen habe; sie habe sich 
vollständig versegelt gehabt und weitab vorn Fahrwasser der 
Elbe zwischen den als gefährlich bekannten Sänden befunden; 
aus dieser Lage habe sie nur durch mehrstündige Schlepp- 
arbeit befreit werden können. Der Werth der „Flora“ und 
ihrer Ladung betrug 400000 Mk. Das Berufungsgericht hat 
auf einen Hilfslohn von 8000 Mk. erkannt, das Strandamt 
hatte 4000 Mk. für angemessen erachtet. Die Revision 
wurde zurückgewiesen, (Entscheidung des I. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 16. April 1890). 








Vermischtes. 


Dichtungsringe aus Kupfer mit Asbesteinlage, 

Unter den zahlreichen für Dichtungszwecke in den Han- 
del kommenden Materialien bietet die Wahl einer wirklich 
brauchbaren Flanschenpackung zuweilen selbst für den Tech- 
niker Schwierigkeiten, denn verschiedene Zwecke erfordern 
verschiedenartige Eigenschaften und Beschaffenheit des Dich- 
tungskörpers. 
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Wo es sich um Erzielung einer besonders dauerhaften 
und absolut zuverlüssigen Dichtung handelt, werden nach 
den aus der Praxis vorliegenden Erfahrungen Lechler's 
Patent-Dichtungsringe aus Kupfer mit Asbesteinlage die 
besten Dienste leisten. Dieselben bilden eine practische 
Vereinigung der beiden bewührtesten Dichtungskörper: 
Kupfer und Asbest, welche derart verbunden sind, dass die 
zweckmäsigen Eigenschaften dieser beiden Materialien un- 
beschränkt zur Geltung kommen, während die bei deren 
Einzelverwendung sich fühlbar machenden Missstände ver- 
mieden werden. Zur Erreichung dieses Zweckes wird der 
Asbest in eine Rille aus dünnem, sehr dehubarem Kupfer- 
blech eingelegt, welche nach innen ganz geschlossen und 
nach aussen offen ist. 





nn. 


Bei der Verwendung presst sich der Ring nach aussen 
gleichfalls zusammen. Auf Wunsch werden die Ringe auch 
ganz geschlossen geliefert, wobei also die Einlage rings von 
Kupfer umhüllt ist. 


Der gegen Feuchtigkeit empfindliche Asbest ist in beiden 
Fällen vor den Einflüssen von Dampf, Wasser ete. voll- 
kommen geschützt. Das Kupfer presst sich vermöge der 
elastischen Zwischenlagen an die Flanschen sehr dicht an 
und es ergiebt sich eine ebenso zuverlässige als dauerhafte 
Verbindung, welche niemals herausgeblasen werden kann. 

Lechler's Patent-Dichtungsringe erfreuen sich in allen 
Kreisen der mit Dampf arbeitenden Industrie grosser Be- 
liebtheit und beständig wachsenden Absatzes, und kommen 
auch bei Bergwerken und der Dampfschifffahrt in immer 
ausgedehnterem Maasse zur Verwendung, was wohl als der 
stichhaltigste Beweis für deren Zuverlässigkeit und Dauer- 
haftigkeit angesehen werden darf, da diese Eigenschaften für 
die genannten Zweige in erster Linie von Wichtigkeit sind. 
Aus der Reihe von Dampfern, welche mit diesem Material 
ausgerüstet wurden, erwähnen wir z. B. die in der jüngsten 
Zeit neverbauten Schiffe „Fürst Bismarck“ und „Augusta 
Victoria“. Auch die kaiserliche Marine zühlt zu den regel- 
mässigen Abnehmern von Lechler's Dichtungsringen. Aus 
den zahlreichen uns vorliegenden Zeugnissen von maass- 
gebenden Stellen, welche übereinstimmend die hohe Zuver- 
lässigkeit und Dauerhaftigkeit dieses Dichtungsmaterials be- 
stätigen, mag folgender Auszug hier Erwähnung finden: 
„Wir haben nach und nach simmtliche Verpackungen an 
unserem Dampfkessel mit diesen Ringen versehen und haben 
seit dieser Zeit nicht die geringste Unannehmlichkeit er- 
fahren müssen.“ 

Wir haben im Interesse der Industrie gerne Anlam ge- 
nommen, auf dieses, wie es scheint, allen Anforderungen ge- 
nügende Dichtungsmaterial hinzuweisen und fügen an, dass 
die Firma Paul Lechler in Stuttgart als Patentinhaberin 
zur Ertheilung weiterer Auskünfte und Versendung von Pro- 
specten sich bereit erklärt hat. 





Veber den negativen Slip der Schiffsschrauben bemerkte 
ein englischer Fachmann in der vor Kurzem in Cardiff ab- 
gehaltenen Versammlung der British Association, dass, so 
sehr die Möglichkeit des Vorkommens dieser sonderbaren 
Erscheinung auch angezweifelt werde, es doch ausser Frage 
stehe, dass sie auf mehreren englischen Kriegsschiffen be- 
obachtet worden sei. Man erkläre sich die Entstehung dieser 
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Erscheinung durch den Einfluss des Soggs. Ein Beispiel für 
die Wirkung des dem Schiffe folgenden Wassers, sei durch 
die Beobachtung gegeben, welche man früher auf der Themse 
oft zu machen Gelegenheit gehabt habe, dasa ein Raddampfer, 
vor wenn er 
sich im Kielwasser des vorausdampfenden Schiffes gehalten 
habe. mit diesem gleiche Fahrt zu halten vermochte. Ex sei 
merkwiirdig, dass in dieser Lage. wo man hätte annelımen 
müssen, dass der durch die Räder des vorderen Schiffes er- 


welcher einem anderen überholt worden sei, 


zeugte Gegenstrom, dem nachfolgenden Schiffe eher hinder- 


lich sei, dennoch eine durch den Soge erzeugte Fahrt- 
beschleunigung beobachtet werden konnte. 
Dersell® Herr theilte mit, dass er einen Schrauben- 


dampfer, und zwar einen mit Schraubenmaschine versehenen 
Bagger kenne, welcher sich stets rückwürts bewege, einerlei, 
ob die Maschine „rückwürts” 


auf oder „vorwärta” ensetzt 


werde. _ 
Internationales Seerecht. 

Ein erster wichtiger Schritt zur Schaffung eines gleich- 
miissigen Privatseerechts ist jetzt durch Belgien ge- 
schehen. Der internationale Handelscongress, welcher 1485 
in Antwerpen, 1888 in Brüssel getagt hat, hatte ein Gesetz 
Grundsätze über Havarien, Zu- 

der Seeschiffe, Miethscontracte 
der Schifiseigenthümer festgestellt. 


über Privatseerecht und 

sammenstöosse und Beistand 
und Verantwortlichkeit 
Die belgische Regierung hat die Grumlzüge des Congresses 
zu den ihrigen gemacht und beschlossen, auf Grundlage der- 
selben, ein einheitliches Serrecht unter allen maritimen 
Mächten zu schaften, Verträge mit den auslündischen Staaten 
So hat Belgien am 31. Juli d. J. einen Ver- 


trag mit Portugal über Privatseerecht abgeschlossen. Artikel 1 


um 
abzuschliessen. 


hestimmt die Fille, in denen das Gesetz der Flagge sofortige 
Anwendung findet, Artikel 2 sichert im Falle des Zusammen: 
stosses dem Capitiin und den Betheiligten das Recht, das 
i eomper Sa * ” 

Gesetz der Flagge oder das des Schuldners oder des ersten 
Hafens, in welchem das Schiff anlegt, zu wählen hinsichtlich 
der Form uud der Fristen. um ihre Rechte geltend zu machen. 
Artikel 3 regelt die Ordnung der Havarien nach den schon 


bestehenden gesetzlichen Bestimmungen. Artikel 4 zeigt die 


beiden rechtlich und thatsichlich für die Anwendung des 
Gesetzes der Flagge erforderlichen Bedingungen an: das 
Schiff muss in dem Angenblicke, in dem das Recht ent- 


standen ist, die Flagge eines der vertragschliessenden Länder 
führen und sie gesetzmüssig führen. Ein Zusatzprotocoll 
regelt, um eine schnelle und leichte Regelung der Streitig- 
keiten herbeizuführen, die Zuständirkeitsfragen. Das belgische 
Ministerium will dieses Alıkommen mit Portugal nicht nur 
sofort den Kammern vorlegen, sondern auch deren Zustim- 
mung nachsuchen, um Abmachungen auch mit 
anderen Staaten abschliessen zu können. W. Z. 


dieselben 


Am Mittwoch, den 14. October wird auf der hiesigen 
mit emer Prüfung für Maschinisten 
auf Seedampfschiffen begonnen. Diejenigen Aspiranten, 
welche sich zu dieser Prüfung zu stellen beabsichtigen, halıen 


Navigationsschule 


sich bis spätestens den 12, October in der Navigationsschule, 
unter Beibringuny 
weisungen über ihr Lebensalter und ihre Lehrzeit in Ma- 
schinenwerkstätten und auf in Fahrt befindlichen Dampfschitien. 
bezw. ihre Dienstzeit als Maschinist TI. Classe zu melden, 


der gesetzlich vorgeschriebenen Nach- 





Vor der Chesapeake-Bai giebt es. nach der Melduny 
eines holländischen Capitans, 
Statt ihrer sind jetzt zwei Lootsendampfer bei Cap Henry 
stationirt, von denen der für nach Baltimore bestimmte 
Schiffe nördlich, der für nach Norfolk bestimmte Schiffe dicht 
unter dem Cap liegt. Capitiine müssen daher dieht nach 
Land heran halten, um Lootsen zu bekommen. Die Lootsen- 
dampfer sind schlanke Fahrzeuge mit zwei ziemlich langen 


keine Lootsenschooner mehr. 


Pfahlmasten. Im Grosstopp führen me die Signalflagge P. 
Der alte Tharm steht auch noch auf Cap Henry; der neue 
Feuerthurm sieht von Weiten einer Skeletonbake ühnlich in 
Folge 


Vou ferue geschen. 


Anstriches. 
verschwindet das Weiss an den Seiten, 
wodurch die Täuschung hervorgerufen wird. 


des abwechselnd weiss und schwarzen 


Fischerei-Hafen auf Hela. 

Wie die „D. Z.“ meldet, plant die Stantsregierung die 
Errichtung Fiseherei-Haofens auf Hela. Zu diesem 
Zwecke ist von der kgl. Regierung bereits ein mit 180000 Mk. 
hofft, 


Forderung noch auf den nächsten dem Landtage 


eines 


alsschliesender Kestenanschlag aufgestellt und man 
dass die 


vorzulegenden Staatshaushalts-Etat kommen wird, 


Laut Bericht der Seewarte passirten in letzter Zeit 


foleende Schiffe die Nenfundland-Bauk, wohei i” W-Lz. 


geschnitten wurde wie folgt: 

Schill Capitän Dat. N-Br, Bemerkungen. 
Eider Baur 15. 45,5° Wolkig, Regenschauer. 
Ascania Martens ®.1l. 45,0% Schönes heiteres Wetter. 
Croatia Marsen % 12. 40,4" Schones heiteres Wetter. 
Aug. Victoria Barends 9.4) 46,5° KLH., einz. Regentwen. 
Seanlia Kopf W172 44.59 Schönes heiteres W etter, 
Rhaetia Ludwig #16. 47,0" Wolkig mit Regenböen. 
Elke v,Goessel #19, 46,0 Verinderl. jed. sichtig. 


Von sämmtlichen Schiffen wurde kein Eis gesehen. 





Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffen:- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Die hat 


bei der Firma Armstrong, Mitchel & Co., in Newcastle o. T.. 


Deutseh- Amerikanische Petroiewmeesellechaft 
wieder einen Tankdampfer contrahirt, welcher eine Trag- 
fülugkeit von 4250 Tons Petroleum erhalten und somit die 
jetzt vorhandenen Tankdampter an Griese übertreffen wird. 


Am 1% September lief in Barrow der für Rechnung 
der West India and Pacific Dampfschifffahrts-(resellschaft er- 
baute Dampier „Mexican“ vom Stapel. Der „Mexican“ ist 
der zweite von drei Dampfern, welche die gleiche (resell- 
schaft in Barrow erlsuen lässt, Der Stapellauf des nüchsten, 


Der 


Bau der Schiffe geht auf der Werft der Naval Construction 


des „Unban“, dürfte in etwa einem Monate erfolgen. 


& Armaments Company vor sich. 


Bei 
wunde 
eiserne Schoonerbark vom Stapel gelassen, welche 
Taufe den Namen „Detlef Wagner“ erhielt und 
westindische Fahrt bestimmmt ist. 


Thomas & Sons in Ambweh 


fiir deutsche Rechnang 


der Firma William 
dieser Tage erbaute 
bei der 


für die 


eine 


Am 1%. September wurde in Aberdeen das griisste dort 
bislang erbaute Schiff, der für die austrnlische Fahrt der 
Firma George Thompson & Co, in Aberdeen und London 
bestimmte Dampfer „Thermopylae“, von den Herren Hall, 
Russell & Co. zu Wasser gelassen. Der Dampfer hat bei 
Dimensionen von 380" %X.44° 6° X44 einen Brutto-Raumgehalt 
van 4000 Tons, trügt 5000 Tons Schwergut und erhält 
Maschinen von 3000 indieirten Pferdekrüften. 


Am 22. September lief auf der Werft der Herren C. 8. 
Swan & Hunter Wallsend, ein für die hiesige Firma Kndbr 
& Burchard Nf, aus Stahl erbautes Segelschiff vom Stapel. 
Dimensionen 286X 42% 25'/>. 


Flensburger Schiffsbau - Gesellschaft. Dem uns zuge- 
sandten Jahresbericht über die Geschäftsperiode vom 1. Juli 


1890 bis 30, Juli 1891 entnehmen wir Folzendes: Wie all- 
jährlich, haben wir auch heute wieder das Vergnügen. unseren 
Herren Actionären den Rechnungsabschluss des vertiossenen 
(teschäftsjahres vorzulegen und über die in diesem Zeitab- 
schnitt entwickelte Bauthätigkeit Bericht zu erstatten, Der 
Schlusssatz unseres letztjähriren Berichtes, in dem wir die 
Hoffnung aussprachen, dass auch das nene Geschäftsjahr nicht 
hinter dem alten zurückbleihen möge, erfüllte sich im vollen 
Maasse, indem wir in der Lage sind eine Dividende von 
18% = 270 M pro Actie deelariren zu können. Wir mo- 
Der sich ergebende Bruttogewinn 
beziffert sich lant Bilanz auf 1008 211.06 M, welchem an 
Unkosten und reichlichen Abschreibungen 536 469.06 M 
vregenüberstehen, Reingewinn von 471742 M 
Von diesem sind für die vorgeschlarene Dividende 
erforderlich 318600 | und finden die verbleibenden 
153 142 M folgende Verwendung: Für statutgemiisse Tan- 
tiöme 68 983.56 AM, Zuweisung an den Hülfs- und Unter- 
stützungsfond 41 158.44 4, Zuweisung an den Dispositionsfond 
43 000 M., zusammen 153 142 MA 

Im Jahre 1890/91 wurden die folgenden Dampfer fertig- 
erstellt: „Rhodos* und „Samos“ für die Deutsche Levante- 
Line in Hamburg; die Schraubendampfer „Schönburg” und 
„Löwenburg“ für die Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft 
Hansa in Bremen: Dampfer „Artesia“ für die Pacitic-Linie; 
ferner eine zum Viehtransport bestimmte Schute der Nord- 
strand-Husumer Dampfschifffahrtsgesellschaft; Dampfer „Hein- 
rich Schuldt* für H, Schuldt und Mitrheder in Flensburg: 


tiviren dieselhe wie folgt: 


einen nach- 


lassend. 


Dampfer „Holnis“ für die Dampfschiffsfahrts - Gesellschaft 
„Glohus“ in Flensburg. Bei Jahresschinss blieben in Bau 


7 Fahrzeuge, zu denen inzwischen noch zwei mit der Ham- 
hurg-Pacific-Linie kontrahirte Passagier- und Frachtdampfer 
gekommen sind, Die Maschinenbae-Abtheilung der Gesell- 
schaft lieferte in 1890/91 die kompleten Maschinen und 
Kesselanlagen für die gebauten Dampfer 
7000 indicirten Pferdekriiften. 


Schiflsverkäufe, 


Die zur Zeit im hiesigen Hafen liegende italienische 
Bark „Carmelina V.*, welche im Jahre 1867 in Sestri Penento 
von Holz erbaut wurde, ist durch Kauf in den Besitz des 
Herm J. Rech übergegangen, Das Schifi, welches einen 
Netto-Raumgehalt von 56% Reg.-Tons besitzt, hat den Namen 
„Santos“ Zum Heimathshafen ist Hamburg er- 
wählt worden. 


mit insgesammet 





erhalten. 


Der der Firma Petersen & Alpers gehörige Bugsir- 
Dampfer „Hurrah” ist an den Stauerbaas Ernst Kreindel in 
Altona verkauft worden. 





Vereinsnachrichten. 


Deutscher Nautischer Verein. 
Sechstes Rundschreiben. 

Strassenrecht auf See. Die mir betrefik 
Gegenstandes von der Handelskammer zu Flensburg, den 
Nautischen Vereinen zu Hamburg und Rostock übermittelten 
‘Gutachten, welche noch vor der am 26. v. Mts. stattge- 
fundenen Sitzung der mit der Prüfung dieser Gutachten be- 
nuftragten Commission eingegangen sind, wie die 
früher mitgetheilten, hier im Auszuge folgen: ich schliesse 
dabei an das dritte Rundschreiben an. 

G. Die Handelskammer zu Flensburg theilt mit, 
-dass der vorliegende Entwurf Beifall gefunden hat; es wird 
anerkannt, dass derselbe durch klare Definitionen verschiedene 
lisher vorhandene Unklarkeiten beseitigt, mehrfach sehr 
zweckmässige neue Bestimmungen trifft, auch die genane 


dieses 


mögen, 
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Definition des Begriffes „Ueberholen* im Artikel 24 und 
ferner die neuen Vorschriften über das Zeigen von Lichtern 
bezw. Feuern seitens der Schleppzüge giebt. 

Im Einzelnen werden folgende Bemerkungen gemacht: 

1. Zu Artikel % In Artikel # b, 2 würe es wilnschens- 
werth, gleich vorzuschreiben, dass die Fischer-Seqelfahrzeuge 
nicht blos rothes, sondern auch grünes Kunstfeuer mit sich 
führen müssen, um bei Annäherung anderer Fahrzeuge an- 
zudeuten, über welchen Bag sie liegen. Die Navigation in 
der Nordsee, wo sich häufig grosse Fischertlotten aufhalten, 
würde dadurch erleichtert werden. 

2, Zu Artikel 15 ist 
signale viele Mängel besitzen. 
nieht vier bis sechs, 
haben. Der erste Zeitraum erscheint zu kurz, zumal wenn 
das in der Dampfpfeife angesammelte Wasser den vollen 
Ton nicht sofort zur Geltung kommeti Mist. Der Gebrauch 
einer Sirene sollte pur auf hoher See gestattet sein, da die- 


die Schall- 
Ein langrezogener Ton sollte 
sondern sechs bis acht Secumlen Dauer 


ya hemerken, dass 


selbe in engen Gewässern und in der Nähe von Stationen 
mit Sirenensignalen zu Irrthümern Anlass geben 
Es sollten ferner Vorschriften gemacht werden über Grosse, 


Material und Yorwejte der Se ge welche pach der 


können. 















rösse und Schnelligkeit festgestellt werden 
sollen. Bei einem Sehallsignal sollte der Zwischenraum 
zwischen zwei langgezogenen Tönen auf zwei bis drei Se- 


cunden festgesetzt werden. Entsprechend würde auch der 
Zwischenraum bei dem unter 14g vorgesehenen Signal an- 
zugehen sein, 

3. Zu Artikel 16. Zweckmäsig wäre es, 
„mit miissiger Gesehwindirkeit“ 
Fahrt, 


den Begriff 
für die einem Fahrzeuge 
den eoncreteren Begriff, 
«mit nicht mehr Fahrt, als dass die Steuerfiiligkeit bewahrt 
bleiht“, Es würde hierdnrech Willkür 
einzelner Fahrzeuge ein minder grosser Spielmum bleiben. 

4. Zu Artikel 28. Die Dauer eines kurzen Tones ist 
auf mindestens zwei Seeunden festzusetzen. 


bei Nehel gestattete durch 


zu ersetzen, der 


H. Der Nautische Verein zu Hamburg erkennt 
die wesentlichen Verbesserungen des Entwurfes an und stellt 
keine Anträge auf Abiinderungen, macht indessen folgende 
Bemerkungen : 

lL. Der Nautische Verein durch den in 
der Begründung des Entwurfes hervorgehobenen Unterschied 
zwischen „vor Anker liegend“ und „geankert haben“ 
erreieht wird. 

. Nach Artikel 6 des Entwurfes soll es 
Fahrzeugen bei schlechtem Wetter gestattet sein, die Seiten- 
Internen einzunehmen. Der Verein ist der Ansicht, 
diese Erlaulınis aufzuheben und den Grundsatz 
beizubehalten, dass alle Schiffe sich bei Nacht durch feste 
Seitenlichter bemerkbar machen sollten. 

3. Die Vermehrung der Schallsignale nach Artikel 15 
ist nicht absolut nothwendig. Fahrzeuge wie unter b und g, 
dumd e, h und i gemeint sind, künnten gewiss 
resp. Signal benutzen, Bedenken wird gegen den Gebrauch 
der Sirenen erhoben der Nähe von Stationen, die mit 
Sirenen verschen sind, 

I. Der Nautische Verein zu 
folgende Bemerkungen zu dem Entwurf: 

1. Zu Artikel 2,e. Es wird beantragt, diesen Absatz 
zu streichen, in engen Fahrwassern ond bei vielen 
Gegenseglern durch Verwechselung mit Ankerlichtern u. 8. w. 
eine viel grössere Gefahr des Zusammenstosens entsteht. 

2. Zu Artikel 7,b. Der Nautische Verein schlägt 
vor, die doppelfarbige Laterne unter der weissen Laterne 
wegzulassen, da dieselbe, weil das rothe Licht immer stärker 
ist als das grüne und die Laterne desshalh in weiterer Ent- 
fernung nur roth erscheint, leicht zu Täuschungen Anlass 
geben kann, 


herweifelt, dass 
viel 
den kleinen 


dass ea 


besser sei, 


dasselhe 


in 


Rostock macht 


weil 
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3% Zu Artikel 9% b, 1. Aus den 
(iründen beantragt der Verein, die dreifarbige Laterne für 
Fischerfahrzeuge in Wegfall zu bringen und die farbigen 
Lichter überhaupt durch weisse zu ersetzen, mit Einführung 
hestimmter Blinke nach dem Morse-System. Will man in- 
dessen die farbigen Laternen nicht missen, wir] ge- 
wünscht, es möge eine vom Deutschen Reiche eingesetzte Com- 


oben „angeführten 


Si) 


mission, die betreffe dieser Lichter einschligigen Fragen 
einer eingehenden Prüfung unterwerfen. Diese Commission 
solle nicht nur aus Practikern und Technikern bestehen, 
sondern derselben solle anch mindestens ein Physiker beige- 
geben werden, der die rein wissenschaftlichen Fragen richtig 
stellen und die Technik auf den richtigen Weg leiten könne. 

4. Zu Artikel 15, a und b. Der Nautische Verein 
hält es für nothwendig, dass nicht nur die Segelschiffe, son- 
dern auch die Dampfer jede Minute einen Ton geben, da 
die Pause von zwei Minuten zu lang sei, 


5. Zu Artikel 15, f. Für letzten Satz dieses 
Absatzes wird, wegen der Länge mancher Schleppziige, 
folgender Wortlaut vorgeschlagen: „Ein geschlepptes Fahr- 
zeug muss dasselbe Signal geben und zwar unmittelbar 
nach dem Schlepper, und wenn mehrere geschleppte Fahr- 
zeuge ila sind, das nüchstfolgende immer nach dem vorauf- 
gehenden.“ 

#. Zu Artikel 28. Um keinen Zweifel aufkommen zu 
lassen, dass der Artikel 28 nur für das zum Ausweichen 
verpflichtete Schiff allein gilt, wird folgender Wortlaut des 
Eingangs vorgeschlagen: 


Sind Fahrzeuge einander ansichtig, so muss ein, durch 
diese Vorschriften zum Ausweichen verpflichtetes Dampffahr- 
zeug seine Coursänderung durch folgende Signale mit seiner 
Dampfpfeife oder Sirene anzeigen, nämlich . . . .“ 


Am 26. August d, J. hat nun, wie erwähnt, die auf 
dem diesjührigen Vereinstage, zur Prüfung des Entwurfes 
einer „Verordnung zur Verhütung des Zusammenstosens der 
Schiffe auf See“, eingesetzte Commission, bestehend ana den 
Herren: Capitän Heitmann-Lübeck, Capitan Langerhannss- 
Stettin, Inspector Meyer-Hamburg, Geh. Commerzienrath 
Sartorj-Kiel und Senator Wessels-Bremen, hier in Kiel eine 
Sitzung abgehalten. 

Abiinderungs-Vorschlige waren, wie ich in meinem 
2. und 3. sowie in dem ersten Theile dieses Rundschreibens 
mitgetheilt habe, von folgenden Vereinen eingegangen: 

. von der Handelskammer una 
dem Nautischen Verein zu Lübeck, 
dem Seeschifferverein „Weser“ zu Bremerhaven, 
dem Dampfseefischereiverein „Unterweser“ zu Bremer- 
haven-Geestemünde, 
. der Handelskammer zu Kiel und 
6. dem Nautischen Verein zu Kiel, 
(sowie nach Zeitungsberichten von der Commission 
des englischen Handelsamtes) ; 
(bis hier im zweiten Rundschreiben mitgetheilt). 
. von den Handelskammern zu Bremen, 
8. von dem Verein Deutscher Seeschiffer in Hamburg. 
(mitgetheilt im dritten Rundschreiben); 
von der Handelskammer zu Flensburg, 
von dem Nautischen Verein zu Rostock, 
. von dem Nautischen Verein zu Hamburg; 
(über den Inhalt der drei letzten Gutachten ist oben 
berichtet.) 


2, 
3. 
4. 


Pi 


Auf Grund dieser Gutachten sind von der genannten 
Commission die in dem anliegenden Protocoll (bereits in 
Nummer 26 unseres Blattes abgedruckt) enthaltenen Beschlüsse 
gefasst worden, welche ich dem hohen Reichsamte des Innern 
unverzüglich unterbreite, in der Hoffnung, dass die auf die 


sachlichen Urtheile der genannten Vereine ete. begründeten 
Anträge eine hochgeneigte Berücksichtigung finden. 
Der Vorsitzende 
des Deutschen Nautischen Vereins 


Sartori. 


Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 30, Sept, Nach Eröffnung der Sitzung 
wurde zunächst über die Aufnahme neuer Mitglieder ab- 
gestimmt und als solche aufgenommen: Capitän Spruth vom 
Dampfer „Australia“, Capitän Möring, z. Z. I. Öfficier auf 
D. 5. „Bahia“, und Capitän Jensen vom Schiffe „Europa“. 
‘ir das Museum des Vereins war abermals ein Geschenk 
eingegangen, nämlich eine von Bagamoyo stammende Kara- 
wanentrommel, Geschenk des Unpitäns Seth vom Dampfer 
„Licata“. Eingegangen war ein Rundschreiben vom Vor- 
sitzenden des „Deutschen Nautischen Vereins“ über die Er- 
gebnisse der Commissionsitzung, in welcher ein Gutachten 
über das neue Strassenrecht auf See gefällt worden war. 
Die Verlesung dieses Rundschreibens und des Sitzung 
protocolles und die an die einzelnen Punkte sich knüpfeniden 
Diseussionen nalımen den grössten Theil des Abends in An- 
spruch, sodass zu weiteren Besprechungen keine Zeit mehr 
verblieb. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 18, Sept. Unseren geehrten Lesern eine 
Besserung des Frachtenmarktes melden zu können, ist uns 
schlechterdings unmöglich, das Geschäft liegt gänzlich dar- 
nieder und sind unsere Befrachter äusserst zurückhaltenil, 
unter diesen namentlich die Salpeterbefrachter. Die jetzige 
Frachtrate für Salpeter nach dem Canal f. O. ist für prompte 
Beladung bis auf 35 sh. heruntergegangen. Wir notiren ferner: 
Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney ca. 20 sh. pr. Ton Reg. 

Calcutta 94 10 sh. pr. Tom Salz. 





3 a * 

Shares » Rangoon 7/6—8/— . „ „ bominell, 

a eh » San Francisco 12/—13/— per Ton d. w. 

nr » New-York oder Philadelphia 7—a’ 7/6 per Ton 
d. w. 

nn « Wilmingten, Charleston oder Savannah 
Gi-— per Ton d. w. 

e/a . Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 35/— per Ton Reg. 

Von Lappwik nach Rio de Janeiro 85/— & 90/— per Standard. 
„ Helsingfors nach Rio de Janeiro 85/ a 90/— per Standard. 
» Carlshamn ee ae n S&5a87/— 6 d. 

» Boac, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 

» Cadiz nach Rio Grande do Sul, 36/— per Ton Sulz. 

„ den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O., 55 sh. für 
prompte bis December-Beladung, abzüglich 1 sh. 8 d. 
für directe Beorderung. 

» Tyne nach Valparaiso f. O, und einem Hafen bis Pisagua 
und zurück nach dem Canal f. O. 50 sh. abzüglich 1 ah. 
3 d. direct, späte Schiffe, 

„ Newcastle NSW nach Valparaiso f. OÖ. bis Pisagua und 
zurück Canal f. O. 50 sh. */. 1 sh. 3 d. direct, späte 
Schiffe. 

„ Macassar-Europa 40/— Coprah, 

» Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. ©. 423/6445/— */, 2 sh. 6 d. direct. 

„ Laguna de Terminos — Canal f. O. 32/6 per Ton Blaubolz. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 8/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum, 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. QO, 2 sh. 9 und 4 sh. und 5%. 


Für Dampferriiumte notiren wir wie folgt: 
Von Hamburg nach New-York 8 sh. a 8 sh 6 Ad. per Octhr. 
Charleston 9 sh. 6. d. per Septbr.-Oetbr, 
* u „ Savannah 8 sh. 6 & 9 sh. per October. 
» Philadelphia 8 sh. 6 per October. 


» bel ” 


n n 





New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 

New-York, den 18 Septhr. Wiihrend des letzten 
Theils der Woche het unser Frachtenmarkt Zeichen einer 
erneuten Thitigkeit in Getreide-Charters aufzuweisen, sowie 
auch lebhafte Nachfrage für prompte Baumwoll-Schiffe. Die 
Nachfrage für Getreide erstreckt sich indessen auf die spätern 
Monate, während die verschiedenen Octoberladungen, für 
welche jetzt Schiffe gesucht werden, auf früher abgeschlossene 
Käufe zurückzuführen Das anhalten gute Wetter, 
welches in unseren Getreideregenden herrscht, bürgt für eine 
grosse und ergiebige Erute, sodass Baltimore, welcher Platz 
augenblicklich unthätig ist und unfähig, die hier herrschenden 
Raten zu bezahlen, wohl Kurzem wieder als Ver- 
schiffungsplatz in den Vordergrund treten wird. Die Nach- 
frage für Januar ist augenblicklich die lebhafteste und 4/14/2 
ist gut zu machen. Eine Anzahl Dampfer mit September- 
Ladung von Savannah und Charleston nach Liverpon] könnten 
zu Ys) d. untergebracht werden. Das Allgemeingeschäft ist 
nicht sehr lebhaft und auf diesem Gebiete ist nicht viel 
Interessantes zu verzeichnen. 

Die vertlossene Woche hat auch im Markte für Serler- 
räumte keine Veriinderung der Lage gebracht, und das An- 
gebot reicht völlig aus, um die beschränkte Nachfrage zu 
decken. Die Raten bleiben unverändert und ist nichts von 
besonderem Interesse in irgend welcher Branche lantgeworden. 

Wir notiren: 


sind. 


binnen 


Getreide Provisionen. 

Liverpool, Dampfer 4d. 15, 
London, Dampfer Ad. Bun 
‘Glasgow, Dampier Ad, 20/ 
Hamburg, 90 pfy. 1 mk. 
Rotterdam, 12'/se, 287s cents, 
Amsterdam, 124 ec, 2741/2 cents, 
Copenhagen, 4/9 BO; 
Bordeaux, 4/3 S742 cents. 
Antwerpen, 5d, 15/a17/6 
Bremen, 90 pfe. 1 mk, 
Marseille, 4 25/ 
Hull, 5d. 20/425. 

Baumwolle, Mehl i. Sücken 

gepresst. u. Gelkuchen. Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  11-64a3-16ıl. 10/ 11/3@17/6 
Londen, Dampfer =... ,. rhe 15/ 12; 6a17/6 
Glasgow, Dampfer sw... a 12/6 15/a25/ 
Hamburg, 1/4d. 220, cents. 50 mk. 
Rotterdam, errr 222 cents, Iöc. 
Amsterdam, 50 cents, 221, cents, 16420e. 
Copenhagen, = sea eee a 25/ PH 
Bordewmux, knee . 25 cents. Ss. 
Antwerpen, 3-32. 15/ 15/7 —20/ 
Bremen, #-32a5-1Be, ke eee 50 mk. 
Marseille keene te eee eee 22/8027 /6 
Helle. tween 12/6 


Raten fiir Charters je nach Griisse und Hiifen: 
Cork f, O0. Ver, Kön, Continent, Shanghai. 


N.Y. Balt. Direct. 
Getreide per Dampfer 4/ = 4/ 3,8 4! eae 
Raff. Petrol. per Segl. -+ +. 2/1303) 2/3a2/6 28a28 ec. 
Hongkong. Java. Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer ...... once. Bruns sare 
Raff. Petrol. per Segl. 28a23'/ge. Q4a¥5e, 17al7T ec. ec, 





Biichersaal. 

Vorträge und Aufsätze aus dem Handels- und 
recht. Von Dr, R. Koch. Priisident des Reichst 
torjums, Berlin, Carl Heymanns Verlag. 

Das juristische und kaufmännische Publicum wird & mir — 
aufrichtiger Freude begrüssen, dass der Präsident des Reichs- 
bankdirectoriums, Dr. R. Koch, sich entschlossen hat, seine 
zuhlreichen, werthvollen Abhandlungen, die in den Jahren 
18655 — 18#0 in verschiedenen Zeitschriften zerstreut erschienen 
waren, gesammelt herauszugeben. 

Einige der abgedruckten Vortrüge, welche moderne 
wirthschaftliche Verkebrsformen und damit in Verbindung 
stehende Gesetzgebungsfragen betreffen, waren seit Jahren 
im Buchhandel vergriffen, andere berührten Fragen des Ver- 
kehrsrechtes, welche noch immer streitig sind und dauerndes 
Interesse beanspruchen dürfen. 

Die Aufsätze über Bedürfnis und Inhalt eines Check- 
und Warrantgesetzes sind allseitig anerkannt and werden 
bei der in Aussicht genommenen gesetzgeberischen Regelung 
eingehende Berücksichtigung finden. Dass der durch seine 
amtliche Stellung gewiss über die Manssen in Anspruch es 
nommene Verfasser noch Musse gefunden hat, hei der Veher- 
arbeitung des Stoffes die neuere Gesetzgebung und Litteratur 
zu berücksichtigen. und die hbeigerebenen Zahlennachweise 
und Uebersichten bis anf die neueste Zeit fortzuführen, ver- 
dient besonders hervorgehoben zu werden. 


Bei der Redaction eingegangene Zeitschriften: 
„Nature“, A weekly illustrated journal of science. No, 1143, 
»Scientific American“. A weekly journal of practical 

information, Art Science, Mechanics, Chemistry and Marnu- ~ 
färtures, Vol. LXV No. 92. 

„Das Schiff‘, Wochenhlatt für die gesammten Interessen 
der Binnenschifffahrt. Jahrgang X11 59%. 

„Naturwissenschaftliche Wochenschrift“, Redaction Dr. H. 
Potnie, Band VI No, 39, 

„Deutsche Fischerei-Zeitung‘“, Wochenblatt fr See- und 
Binnenfischerei. Fischzucht und Fischhandel, auch für Angel- 
sport und Aquariumkunde. Vierzehnter Jahrgang No. 38. 

„Tidskrift wigivet af Nordisk Skibsrhederforening“, No. 22, 

Von der „Nordisk Skihsrhederiorening“ sind uns ferner 
die Statuten und der Bericht pro 1890-—91 mit einem Referat 
über die am 5. Mai 1891 in Gothenburg abgehaltene General- 
versammlung zugegangen. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W, Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen dan Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct briefich 


unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


Anmeldungen. 


E. Kiesselbach in Duisburg. „Verbunddampfmaschine mit 
einem Schieber für zwei Cylinder.“ 

Ch. C, Worthington in Irvington. „Schiebersteuerung für 
Doppelmaschinen.“ 

Dr. Reuter in Höxter, 
Entfernungen.“ 


„Vorrichtung zum Schützen von 


Ertheilungen. 


58407. Ch. E. Ferreira in Morgan. „Zu- und Abführung 
des Wassers bei Vorwärmern.“ Vom 19. August 1890 ab, 

5425. A. Menzel in Berlin. „Schutzkorb mit farbigen 
Streifen für Wasserstandsgläser.” Vom 13. Mai 1891 ab. 

69439, Nachtigall & Jacoby in Leipzig. „Absperrventil an 
Dampfwnser-Ableitern.“ Vom 15. April 1891 ab. 
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5441. F. R. Baldwin in New-York. „Saugapparat zur 
Reinigung von Dampfkessel-Heizrühren.“ Vom 30, April 
1891 ab. 

59486, J. Bayer in München. „Einbau eines Schlammfingers 
mit Filter in Dampfkessel.- Vom 26. April 1891 ab: 


Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Beabsichtigte Veränderung der Leuchtfeuer auf dem Cap La 

Höve. Seine-Mündung. Nordküste von Frankreich. 

Im Jahre 1892 sollen die beiden weissen electrischen 
Feuer auf dem Cap La Héve, wie folgt, verändert werden: 

Das Feuer auf dem südlichen Leuchtthurme soll aus- 
gelöscht und das Feuer auf dem nördlichen Leuchtthurme 
in ein weisses electrisches Blinkfeuer, alle 5 Secunden 
ein Blink, umgeändert werden. . 

Die Leuchtkraft dieses Blinkfeuers soll 500 Mal grüsser 
werden als die des gegenwärtigen Feuers, und wird die 
Sichtweite ca. 30 Sm. betragen. 

Während der Zeit, in der die Veränderung stattfindet, 





soll das südliche Feuer allein brennen bleiben, und auf dem | 


nördlichen Leuchtthurme soll ein weisses festes Feuer, 
5. Ordnung, als Leitfeuer für die Rhede von Havre un- 
grezündet werden. 

Nach der definitiven Anzündung des Blinkfeuers wird 
wahrscheinlich auf dem südlichen Leuchtthurme ein weisses 
festes Feuer, 5, Ordnung, als Leitfeuer für die Rhede 
von Havre angezündet werden. 

Näheres wird später bekannt gemacht, 


Westindien. 


Veränderung des Leuchtfeuers auf dem Alligator-Riff, Florida- 
Riffe. Florida, Vereinigte Staaten von Amerika. 


Am 30. September d. J. wird die Characteristik des 








bisherigen weiss- und rothen Funkelfeuers auf dem Alligator- | 


Riffe wie folgt veründert werden: 

Zwischen den Peilungen SWzW'/sW über West und 
Nord bis NO!4O ein weiss- und rothes Funkelfeuer, 
alle 5 Seeunden ein Blink, auf zwei weisse Blinke folgt stets 
ein rother Blink; zwischen den Peilungen NO!4O und 
NOzO7/,0 ein rothes Funkelfeuer, alle 5 Secunden ein 
Blink; zwischen den Peilungen NOzO*/,O über Ost und Süd 
bis SWIAS ein weiss- und rothes Funkelfeuer, alle 
5 Secunden ein Blink, auf zwei weisse Blinke folgt stets ein 
rother Blink, und zwischen den Peilungen SW'AS und 
SWzW'sW ein rothes Funkelfeuer, alle 5 Secunden 
ein Blink. Dieser letztere rothe Sector ist von ca. 1 Sm. 
südlich der Bake E auf dem Conch-Riff bis nordwärts der 
schwarzen Tonne No. 9, und der vorher erwühnte rothe 





Sector erstreckt sich von ca. ?/, Sm. südlich der Bake 7 auf 

dem Tennesse-Riff bis 1/4 Sm. südlich der rothen Tonne 

No. 12, 

Veränderung des Leuchtfeuers von Sand Key, Florida-Riffe. 
Florida. Vereinigte Staaten von Amerika, 

Am 30, September d. J. wird die Characteristik des 
bisherigen weissen festen Feuers mit Blinken auf Sand Key 
wie folgt veründert werden: 

Das Feuer ist zwischen den Peilungen W?/48 üher West 
und Nord bis ONO'Y,O und zwischen den Peilungen O!yaN 
über Ost und Süd bis SW'4S weiss und fest für die Dauer 
von einer Minute, darauf folgt eine theilweise Verdunkelung 
von 25 Secunden, dann ein Blink von 10 Secunden, worauf 
wieder eine theilweise Verdunkelung von 25 Secunden folgt. 
Das Feuer ist zwischen den Peilungen SWS und WS 
(zwischen der Aussenkante des Riffes und der rothen Tonne 
No. 2 im Main Ship Channel) und zwischen den Peilungen 
ONO',O und O',N (über die Bake No, 2 auf den Western 
Dry Rocks) roth und fest für die Dauer von einer Minute, 
darauf folgt eine theilweise Verdunkelung von 25 Secunden, 
dann ein rother Blink von 10 Secunden Dauer, worauf wieder 
eine theilweise Verdunkelung von 25 Secunden folgt. 

Nördlicher Stiller Ocean. 
Anzündung eines Leuchtieuers auf Kushiro Saki. Ostküste der 
Insel Yezo. Japanische Inseln. 

Am 1. September d. J. ist auf Kushiro Saki ein 
weisses Blinkfeuer, alle 15 Secunden ein Blink, ange- 
zündet worden. Dasselbe befindet sich 44,2 m über der 
Meerestliiche und ist über einen Bogen von 220° bei klarer 
Luft 14 Sm weit zwischen den Peilungen rw. S 20° O über 
Ost und Süd bis rw. N 60° W sichtbar, 

Der Leuchtthurm ist achteckig, aus Holz und schwarz 
und weiss horizontal gestreift; er hat eine Höhe von 7,6 m. 
Geogr. Lage: 42° 58' 0" N-Br., 144° 24° 0" O-Lg. 

(Peilungen rechtweisend.) 

Anzündung eines Leuchtfeuers auf der Spitze Curaumilla, 
Chile. Westküste von Süd-Amerika. 

Nach einer Mittheilung des Directors der Hafenbehörde 
und der Leuchtfeuer zu Valparaiso wird am 1. October 
d. J. auf dem Hügel La Cloria in SSW der Curaumilla 
ein weisses festes Feuer mit Blinken, jede Minute 
ein Blink, angezündet werden. Dasselhe wird sich 100 m 
über der Meerestläche und 15 m über dem Erdboden be- 
finden und bei klarer Luft 28 Sm. weit sichtbar sein. 

Linsen-Leuchtapparat 1. Ordnung. 

Der weisse Thurm ist aus Steinen erbaut, die Ballustrade 
ist schwarz und die Laternenkuppe grün. 

Geogr. Lage: 33° 6° 0" S-Br., 71° 44° 30” W-Lg, 
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Petroleum-Motor-Boote 


die einzigen bis jetzt in Deutschland 
vorhandenen Schraubenboote mit Be- 
triebsmaschinen für Leuchtpetroleum, 


(kein Benzin) 





sowie Petroleum-Boots- 
Motoren (Patent Capitaine) 


ausschliesslich durch 


Carl Meissner, Hamburg, 





447 


om: 0 GE 0 U ED 6 GERN © FD © U Dt © © GER (© GEHE © + ee ob ee db ce 2 2 0 8 ee 6 GER GEHE © + ee 4 © GEHE Ob © ee ee © ee es © GER 


W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
ehense 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 
Haftpflichtversicherungen für Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 





Versicherungsbestand am Ende des Jahres ISW . . Fr 85,000,000,— 
Jahreseinnahme für 1890 2. 2. 2 2 2 2 2 eee ~ 0000.00, — 
Anstaltstonds am Ende des Jahres IS90) . . ... _ 235.000.0000, — 
Gewinnfonds der Versicherten . 2 2 2 2 2 2 2.“ »  4,200,000,— 


Diese Anstalt stellt die günstigsten Bedingungen für 


Lebensversicherungen von Seeleuten 


aller Grade und Kaufleuten, (ie überserische Reisen machen. 
(,, Weltrisico.“‘) 
Speeial-Vertreter: Capitain J. M. W. Köhn, 
Weidenallée 32b., Eimsbüttel. 
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L. Kruger, 6. H. Fischer & Brinkama. 
Rettungs-Apparate aus Rennthierhaaren OLE. 


als in Form von SPECIALITAT: 
Jacken, Westen, Gürteln, Kisten und Ringen, 


Fender (W ulste) für Rettungsboote. Hansa-Gylinderöl 


Vom Vorstande der Seeberufsgenossenschaft empfohlen, nach- M ase h i nen öl 
ae via ge te pany I ° 


dem der „Nautische Verein* in Hamburg das Urtheil abgegeben, 


a+ ta st cmme os a et ee oe ee or 4 0 a ) DD) a 4 4 EEE 4 mem: 


eo: 
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dass nach eingehender Prüfung dieselben das Beste sind, was die HAMBURG. 
Technik in dieser Beziehung aufzuweisen hat. In England vom Stubbenhuk 11. » 
Board of trade genehmigt. 
isli v 
ur kur | Neuheit. 
’ 
Hamburg, Steinwarder. B locke 
gepresstem 
RAHTJENS COMPOSITION Stahl. 


Higginson’s Patent. 


Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenhlöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


für 


Schiffboden- und Eisen - Gonstruetionen, 


> 5 4 Fabriken in 
mie 4 Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 
Niederlagen in allen Welttheilen. 
Schatz-Marke. Prämlirt in 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 





Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 


= & aus geschmiedetem und 
42 gr. Reichenstr., Hamburg, 
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Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen 


nach Chile und Peru: 


Am 17. October: Dampfschif „Kambyses“, Capitin Voss. 
Am 31, October Dampfschift „Denderah“. Capitän Beelendorf. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 













UNION 


in Verbindung mit der 


Hambarg-Amerikan. Packetf-A.-C. 
Regelmassige Dampfschiffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 


Marsala Capt. Maass 7. Okt, 
Bohemia „Schröder 14. Oct. 
Sorrento „ Jürgens 21. Okt. 


Näheres wegen Fracht bei 58 


Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 
und wegen Passage in den Bureaux der 
Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 
Dovenfleth 18-21. 





Hamburg-Sidamerikanische Dampfschiffährts-esellschaft 
Brasilien wma La Plata 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 
7. ( 


Jetober: (via Lissabon) Dampfschiff „Patagonia“, Capt.J. G. v. Holten. 






Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


(via Lissabon, San Miguel und Fayal) 
14. October: Dampfschiff ,, Valparaiso”, Capt. J. Schreiner. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


21. October: (via Lissabon) Dampfschiff „Lissabon“, Capt. P. C. Holm. 







Sämmtliche nach Brasilien chende Dampfer nehmen Güter für: 
Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande 
do Sul und Porto Alegre in Durchtracht via Rio de Janeiro. 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario 














und San Nicolas Durch-Frachten 
5. October: (via Madeira) Dampfschiff ,,Desterro“, Capt. P. H. Dreyer. und 
20, October: (via Madeira) Dampfschiff „Paraguassıu“, Capt. J. Riedel. 
5. Novbr.: (via Madeira) Dampfschiff „Ceara*, Capt. J. Göttsche. Durch-Connossemente 






Güter in Durchfracht via Montevideo nach: Diamante, Parana, 
Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Esquina, Goya, Corrien- 
tes, Asuncion, Bahia Blanca und Patageones. 






ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


j 
und/oder 


New-Orleans 






Neri August Bolten, wm. mitier’s Nachfolger. 
Ye Barca an Abg.-Amerik. Packetf.-A.-G. Pyzentet 







nach sämmtlichen Plützen in 
Texas, New-Mexico, Arizona, 















Mexico, 
Hamburg-Australien ee 
über Antwerpen, ohne Umladung. Californien 


nn nn 


H N ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
saa atte alle 3 _ Freitags. Enfinoiun: Beilsemaeek 
), „Piekhuben‘ am 16. October. 5 
Nüheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. wegen Rud. Falck 
Passagierbeförderung bei der Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Agent 


Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenhof 25. 
Makler für die einkommenden Dampfer: or 

Knöhr & Burchard Nil., Steinhöft 8. Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 





Nach Valparaiso 
die eiserne deutsche Bark „Helios“ 


+RrA 1. 
Nach Callao 


tlie deutsche Bark „Parnass“ 3/4 1.1.1. | 


Nach Port Adelaide 


d. deutsche Stahlschiff „Ariadne* 3/3 1.1.1. 


Nach 
Melbourne Wharf 


die eis. deutsche Bark „Europa 33 L. 1.1. 


Nach 
Melbourne Wharf 


die eis, engl. Bark ,,Medea“ 100 A. 1. 


Nach Brisbane 


die eiserne dünische Bark „Anna Agnete“ 
+ loo A. 1. 


Nach Sydney 


das eis, engl. Schiff „Drumlanrig“, 100 A. 1. 


Nach Sydney und 
Neweastle 
die eiserne deutsche Bark „Helen Scott“, 


A. 
Nach New-York 


‚das deutsche Schiff Georg’ 5/6 A, 1.1. 


Nach Rangoon 
das englische Stahlschiff „Port Douglas” 
100 A. 1. 


Nach Caleutta 


die eiserne englische Bark „Ardenclutha“, 
100 A. 1, 


Rob. M. Sloman jr. 


Hamburg-Philadelphia 


regelmässige 14-tägige Dampfer- 
Expeüitionen 
ca. am 12. Oct. D. „Rockeliff“, 
» 18. Oct. D, ,,Yedmandale“, 
a 25. Oct. D. „Ithalie“, 
Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20, 








i 
! 
t 
| 
i 


Rob. M. Sloman jr.* 


Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Tanger, Barcelona, Marseille: 
am 5. October Dampfschiff .,.Lieata*. 


Nach Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 


Palermo wil Catania, 
am 9. October Dampfschiff ,,Marseille*. 
a 
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Durchfracht-Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition 


Rob. Mi. Sloman jr. 


Verlag der Schuizescnen Hot-Buchhandlung 
(A. Schwartz) in Oldenburg. 


Barometerbuch zum Gebrauch der Seeleute, Nach der neuesten 
Ausgabe des „Barometer Manval for the use of Seamen* 
des „Meteorological Office“ zu London aus dem Englischen 
übersetzt von W. v. Freeden. Mit 13 Holzachnitten und 2 
lithogr. Karten. Broch, «#. 3.—, in Orig.-Einb, of 3.90, 

Döring, W., Der wetterkundige Navigateur, — Die Orkane, — 
Eine ausführliehe Anweisung über die Windverhältnisse 
und über das Wetter, sowie über das Manörvriren in 
Stürmen und Wirbelstiirmen für dic Segelrouten der ganzen 
Erde, Mit 7 nautischen Tnteln. In Orig.-Einbd. of 4,—, 

— — Der blaue Junge, — Das Loth. — Resultate der zehn- 
jährigen Untersuchung von Seeunfällen, betreffend Schiffe 
der deutschen Handelsmarine, auf Grund des Gesetzes vom 
27. Juli 1877, durch Entscheidungen des Ober-Seeamts und 
der Seeämter des deutschen Reichs. Broch, «A 1,—. In 
Original-Einband wi 1,50. 


— — Nantischer Briefsteller über Bafrachtangen, Havariefille, _.. 


Wechsel und sonstige Geschäfts-Angelegenheiten. Broch. 
„H. 2,40, in Original-Einband #6 3,—. 

W, von Freeden, Haudbuch der Nantik u. ihrer Hülfswissensch. 
Mit vielen Holzschnitten. «#4 0,—, in Lederband ut 11,25. 

Georgi, Seewege und Distanz-Tabellen. In Orig.-Einbd. of 3.—. 

— — Skagen-Helgoland-Seilly ond Seilly-Skagen-Helgolan, 
Mit 10 Karten. In Original-Einband of 6,—. 

Gray, Thomas. Bemerkungen über das Strassenrecht auf See 
für Kapitaine, Steuerleute und Matrosen der Handels- 
murine, Mit ausdrücklicher Genehmigung des Verfassers 
nach der vierten englischen Ausgabe übersetzt von W. von 
Freeden. Mit‘ 179 in den Text gedruckten Holzschnitten. 
Broch. „#@ 4.—, in Original-Einband off 5,—. 

Schiick, A., Die Wirbelstüärme oder Cyclonen mit Orkangewalt, 
nach dem jetzigen Standpunkt unserer Kenntniss derselben 
in Form eines Handbuches gemeintasslich dargestellt. 
Mit 11 Tafeln und Karten. In Original-Einband of6 6,—. 

Der Scohiffskompass, die erimagnetische Kraft und die Deviation 
vom prakt.-seemänn. Standpunkte. In Orig.-Einb. “f&@ 1,—. 

Wetter und Wind. Eine Abhandlung über Wärme iThermo- 
meter); Dunstspannung (Psychrometer); Luftdruck (Baro- 
meter); Luftbewegung iPassate, Monsune, Stürme, Cyklonen, 
Taifune), vom praktisch-seem. Standp. In Orig.-Einb.62,—. 

Jülfs und Balleer, Seehiten der Erde. I. Band. Asien, Austra- 
lien, Südamerika und Westindien. Mit 6 Karten. K12—. 

— — Supplement zu Band I, .fé 2,25. 

—- —[] Band mit Supplement zusammen in Orig.-Einbd. „#4 16,50. 

— — II. Band: Central-Amerika, Mexiko und Nord-Amerika. 
nebst Anhang. Broch. #9,—, in Original-Einband #6 11,—. 


, — — IL Band 1. Theil: Spanien, Portngal und Süd-Frankreich. 


Mit Uebersightskarte. #6 6.—, in Original-Einband # 8,—. 
Preuss. Formeln, Beispiele und Aufgaben aus der rechnenden 
Nautik und deren Hülfswissenschaften. 4 2,—, 
— — Nautische Aufgaben. 6 1,60. 





Soeben erschienen: 


Totalansicht sämmtlicher Freihafen-Anlagen. 


In den bekannten Kunsthandlungen zu haben. 


ss Hamburgs Hafen. -w 


Grösse 84 und 110 cim. — Preis Mk. 10 per Exemplar. — Dasselbe klein Mk. 1. 
Eigenth, u. Verlag-der Lithogr.-Anst, F. W. Kähler, Wandrahm 31. 
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Nautischer Verein 


Fischer's Hötel, 
Abends 8 Uhr. 


Tagesordnung am 5. October 1891: 


1. Eröffnung der Wintersaison. 

2. Bericht des Vorstandes. 

3. Wahl der Delegirten für den 
Vereinstag, 


Der Vorstand. 


Verlag von Robert Oppenheim (Gustav Schmidt) Berlin $. 246. 


Zu ermässigtem Preise ist durch jede Buchhandlung sowie von der 
Verlagshandlung zu beziehen: - 


Anleitung zu wissenschaf lichen Beobachtung-enanf Reisen 


in Einzel- Abhandlungen. 
“Herausgegeben von Dr. & Neumayer, Direktor der deutschen Seewarte. 
Zweite völlig umgearb, u. vermehrte Auflage 


in 2 (einzeln verkäuflichen) Bdn. gr. 8%, Mit zahlreichen Holzst. im 
Text und 2 Steindrucktafeln. 


Ermiissigter Preis jeden Bandes: Geheftet 10 Mk, gebunden 11,50 Mk. ————_— 002 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. 





Bd. I: Geograph. Ortsbestimmungen. — Topograph. Aufnahmen. — 
Geologie, — Erdmagnetismus, — Meteorologie, — Astronomie. — Hydro- - ; , 
graphie. — Weltverkehr u. s. w. In unserem Verlage ist erschienen: 
Bd. Il: Landeskunde. — Statistik. — Heilkunde. — Landwirthschaft. — Tafeln 
Botanik, — Anthropologie. — Ethmographie. — Linguistik. Zoologie. — der 
Das Mikroskop und der photograph. Apparat u. sw. H . 
yperbelfuncti 
Dieses einzig in seiner Art dastehende Werk bietet yP a ctionen 
eine Fülle von Belehrung und Anregung. hanno 
& a Kreisfunctionen 








nebst einem Anhange 


u J. Guttentag i Verlagsbuchhandlung, Berl in. enthaltend 


Das Allgemeine Deutsche Handelsgesetzbuch.| *  ét Hrnetetnctina 

















von 
Mit Kommentar herausgegeben von Dr. W. Ligowski, 
E Professor an der Kaiserlichen Marine- 
„9: VRR Akademie und Schule in Kiel. 
Zehnte, vermehrte und verbesserte Auflage. Preis gebunden I ganz Leinewand 
Lex.-8%, 16 M., gebunden in eleg. Halbfranz 15 M. 50 Pf, | 6 Mark, 
Das Allgemeine Deutsche Handelsgesetzbuch > 
nebat Compositions-Farbe 
den sich daran anschliessenden Reichsgesetzen. fiir 
(Markenschutzgesetz, Aktiennovelle vom (8. Juli 1884, Gesetz über die Nationalität der Schiffsböden 
Kauffahrteischiffe um ihre Befugniss zur Führung der Bundesflagge, 
Seemannsordnung u. a). Compositions-Parbe rir Bisenanstric 
Herausgegeben von 


and durch Anmerkungen und Auszüge aus der Literatur der Rechtsprechung 


erläutert von 


Dr. Carl Gareis, und Otto Fachsberger, 
ord, Professor der Rechte in Königsberg i. Pr. kgl. bayer. Landgerichtsrath in Bayreuth. 


Lex. 8°. 22 M., gebunden in eleg. Halbfranz. 24 M. 50 Pfg. 


6. H, Lerche Ww., Bremen 


Gegründet 1830. 
hack, Firniss- u, Oelfarbenfa 
mit Dampfbetrieb. 


Copien von Anerkennungsschreiben 
gern zu Diensten. 








ST to 





= : Dichtungsringe 
Wilh. Richers, Hamburg, | , 2: 385s"! AMSG Sit0n 


Anerkannt unüber- 





Stubbenhuk No. 37, Fernsprecher No. 54. troffen für Flanschen- 
Bank-Conto: Nordd. Bank, Verpackung. = Kein 
Ausblasen möglich. — 


} a = Unbegrenzte Y s 
Engros-Lager Grösste Zuverlässigkeit. SS 
x auerhaftigkeit, daher billigstes Material. 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von el allen Kretwn der Indu- ac uay ul 


Schiffsproriant tnd Schiffsmaterialien. | Syn ecke staugars |kupferb. dän. Bark „Dora“ + 3/3 L. 1. 1. 


Konservirte Gemiise, Friichte und Capt, Bönniksen. 


Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. Jo h Ss. Wo ] te r S Dash 


Vebernimmt Ausrüstungen 


für Dampf-, Segel- und Aus- Mechaniker, Punta Arenas (C, R.) 





wanderer-Schiffe Hamburg, Hopfenmarkt 19. 2 . Ra 
sowie auch von Expeditionen nach Fernsprécher Amt I, 4769. eher Plätzen Central-Amerika’s 
allen Weltgegenden. Anlage ohne vorher Mexico anzulaufen 
away vou . eiserne dünische Bark „Vidar“ + # A !- 
Patent-Yellow-Metaı | (lectrischer Haustelegraphen, Capt. Jepsen, 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London a slecirisoher u. pneumatischer 
sowie von Schiffstelegraphen|Nach San Plas Mazatlan 
air ro. re ee sowie 2 a. via Bordeaux 
ondensor-Röhren upferb. deutsche Bark „Montana 
in allen Dimensionen. Anlage un. Repereter tT 3/8 L. 1.1. 
Mannesmann-Böhren-Fabrikate. | Maschinentelegraphen, Capitin Pocker. 





(|| em em: Steuer- u. Hafentelegraphen. Knöhr & Burchard, Nfig- 


451 


Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. Wear 


Technologisches Wörterbuch. Bathel & Messtorff ¢ 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Deutsch- E nglisch- F ranzösisch. Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Gewerbe, Civil- und Militär-Baukunst, Artillerie, Maschinenbau, Eisen- Lager 
bahnwesen, Strassen-, Brücken- und Wasserbau, Schiffbau und Schifffahrt, 
Berg- und Hüttenwesen, Mathematik, Physik, Elektrotechnik, 


Chemie, Mineralogie u. a. m. umfassend. Theer, Pech, Werg, 
Bearbeitet von Maschinentalg, Twist. 
E. Althans, L. Bach, C. Biedermann, €. Dill, Th. Freund, F. C, Glaser. 90000000000 
J. Hartmann, E. Heusinger, v. Waldegg, E. Hoyer, E. Kayser, 





H. Keller, A. Lüdicke, O. Mothes, G. A. v. Oppermann, E. Röhrig, 
W. Saegert, F. Sandberger, E. Schiller, B. Schönfelder, A. Schück. 
G..Th; FR H. Wedding u. A. 


this eben von 


. Ernst Röhrig 


in Hannove r. 


C. Eduard Lewens. 
Hamburg. 
Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager, 
Kehrwieder 9. Block C 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren- -Lager. 
Siimmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau, 










Mit einem Vorwort von 
weil. Karl Karmarsch. 
Dritte verbesserte und bedeutend vermehrte Auflage. 
i dnt ttl cob A Etna 





. Band: II. Band: 
Deutsch - Englisch - Französisch. Englisch - Deutsch - Französisch. Decks- u. Maschinen-Ausrüstungs- 
=. 10, M. 10,— Gegenstände für Dampf- und 
III. Band: 


Segelschiffe 2 
Französisch - Deutseh - Englisch. r 
M. 12 





Mehr als jemals herrscht in unserer Zeit anf allen Gebieten der Technik 
und der Industrie das Streben, unsere einheimische technische Production con- | 
currenzfühiger zu gestalten werrenlüiber derjenigen des Auslandes,- Den Fortschritten 


des letzteren in der bezüglichen ausländischen Literatur zu folgen, ist daher zur| C | F K t 
Nothwendigkeit geworden. | ar r. rau 


Dabei wird dem Kaufmann und Techniker wie allen Beamten des S Baumwall Hamburg Baumwall 8 
Verkehrswesens überhaupt ein solches, auf den besten Quellen und genauester 


Sachkenntniss beruhendes Wörterbuch nicht allein zum sicheren Verstiindniss der Lager aller 


ausländischen Fachliteratur dienen, sondern es wird ihm bei allen wissen schaftlichen 
und geschäftlichen Beziehungen zum Auslande das Bar erlige art Hilfsmittel sein. ‚Artikel für Maschinenbetrieb, 


Ohne eine solche Hilfe werden, bei der mannigfachen Bedeut ung vieler Würter, 


je nach ihrer Beziehung zu den verschiedenen Branchen der Technik. oft ver. Uebernahme von 
hängnissvolle Irrthümer und Verwe: ‘hselung ren unvermeidlich sein. Kesselbekleidungen 
Das Wörterbuch hat sich in mehr als zw: inzigjährirem Bestehen in drei mit präparirtem Pilz und Isolir-Masse. 


starken Auflagen bewährt und hat den grosen Vorzug, dass jeder Artikel aus 


P “u \ r M i. 
der Bearbeitung von hervarseranden Fachtechnikern, die nur ihr Prima-Cy linder und alle 
specielles Gebiet selbstständig bearbeitet haben, hervorgegangen ist | Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote. 








Empfehlenswerth für jede Familie! 











5 e BE 
1 H. UNDERBERG - ALBRECHTS Yes 
2 allein echter | a 
= a 
F Boonekamp of Maag-Bitter | (sisee-Bad Wameminde 
is K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein F& Hotel und P sapien Hübner. 
Anerkannt bester Bitterliqueur! aaa rt — _— 
(et Te Meyer & Schultz BE Prospecte gratis, EM 
Otto Messtorff Hamburg, 1. Vorsetzen 8. —d 


Anfertigung all Telephon 1] Telephon 
FR wer und Aus- | Antl. HA GOTT Hühner Ante. 452 
riistungsgegenstande. Conditorei 


Specialität: Gummi-Stoff-Röcke 


Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293. 


h () | in allen Genres. und Marcipan-Fabrik. 
Reichhaltige Auswahl in Stöffen. Lager 
Far en U. 6 é siimmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, HAMBURG 
halbwollener und baumwellener Neuerwall 22. 


für Schiffsbedarf. „, 


Ce ome) fs cm TE re ee 


om 


Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 
u. 8. w. (a 
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Nilsen, | Mathiesen & 00, Fredrikstad, Norwegen. 


Grösste existirende 
Fertig Sis Fabrik fiir Produktion 


Kisten. fertiger Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


empfehlen ihr Fabrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt. Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemässheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu In. 
Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir Pr ase uantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende Quantititen nach transatlantischen 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Süd-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 
Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. 
Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland. Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 
Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, für | Herm G. Augenson, Sydney, für Australien. 


England. | Herrn Chr. Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 
Herrn A. van Minden, Paris, für Frankreich. Herren Keith & Co, Port Elizabeth, für Afrika. 


Gustav Conz, Hamburg. Neuheit. 
zen Fu Blöcke 


von 2—100 P, 


fir Schiffsbeleuchtungen, Ee 


ca, 100 Maschinen für i al 1 
Kriegs- u. Handelsmarinen Ss . 
geliefert. Higginson’s Patent. 
Erste Referenzen. ‘ r FRE 
Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 


Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr, 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Herrn C. G. Lindström, Barcelona, für Spanien. 



















Lager 
Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 





Condensed-Milk-Export-Comp, =< SSH = ~~ Grossherzogl, Oldenburgische bare ? u 


Wir empiekien unsere condensirte Milch me coal Navi tionsschule zu eisfleth. 
Gold-Kronen-Marke WU — Schlieren 4a 


garantirt beste unentrahmte Kuhmilch unter Im. ep h |. October. Dauer demselben 8 f 
Zusatz von reinstem Zucker, SR of Chee Beginn des Stew 


primiirt mit den höchsten Auszeichnungen in 5% : N 1. Januar, |. Juni und x ) 
München, Dresden, Leipzig, Brüssel, London 53 I ZIG Dauer desselben 7 







u. s w. Dieselbe ist das allein gesindeste DO Td 4 ‘ Beginn Ass x 
Mittel zur Ernährung von Kindern und viel- SF Bm * j (Vorbereitun, Voreurses 
seitigster Verwendung im Haushalt. Lange KV a ie 1 April, [Auge L 
Haltbarkeit in jedem Klima und jeder Tem- VERS! OME Taster daa bau ut, 
peratur. Versandt nach allen Ländern der & ORESDEN, SAXONY: pn N 

Erde in Kisten & 48 Dosen — nicht ers; pre 


elöthet — a Y, Kilo Inhalt. 














HANSA‘ 
Deutsche nautische Zeitschrift. 


Orezan fiir Seewesen, Schiffban und Schitismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nautische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend, 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In-. und Aus- 
landes, sowie die Veriagsbantiung nehmen 
Bestellungen zn 

Vertretung in remen: H. W. Silomon’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mark 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 


1 
Einzelne Nummern 4 & Pfg. 
Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 

Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen-Expeditionen. In Bremen 
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| Lärm über den Nachtheil gemacht worden, in den 
Auf dem Ausguck der britische Rheder durch das Tiefladegesetz dem 
fremden Schiffseigner gegenüber gebracht worden 
ist, als dass nicht in natürlicher Folge davon jedes 
fremde, im Vereinigten Königreiche ladende Schiff 
mit scheelen Augen angesehen werden müsste, 


und es ist selbstverständlich, dass die britischen 





An anderer Stelle berichten wir über die in 
England erfolgte Bestrafung eines holländischen 
Capitäns, weil er mit seinem Dampfer in über- 
ladenem Zustande in See gegangen ist, trotzdem 


on Beamter des Handelsamtes ihm einen engen Beamten in Folge des durch die öffentliche Meinung 
befehl übermittelt hatte. Die „Shipping Gazette ' auf sie ausgeübten Druckes, fremde Schiffe viel 
widmet dem Falle an hervorragender Stelle ihres | „chärfer beobachten werden, als dies bisher der 
Blattes eine längere Besprechung, an deren Schluss | Fall gewesen. Da bei einem wegen Ueberladung 
sie im Tone einer für die englischen Schifffahrts- | „ngehaltenen Schiffe die Lloydregeln als Norm für 
kreise begreiflichen Genugthuung die Ansicht aus- | gie Beurtheilung der Beladung des Schiffes an- 
spricht, dass die Bestrafung den fremden Schiffs- 


führern als eine Warnung dienen und allen Kreisen 
die Ueberzeugung aufdrängen wird, dass alle Schiffe, 


einerlei ob sie die englische oder eine fremde zeuge nicht tiefer beladen werden dürfen, als bis 
Flagge führen, angehalten werden, wenn sie wegen | „, der Grenze, welche das Tiefladegesetz für die 
Ueberladung unsicher sind. britischen Schiffe feststellt. 

Die s. Z. abgegebene Versicherung des englischen Tis Werne meinke Sy ides Ania. “ae 
Handelsamtes, dass es nicht in seiner Absicht liege, an Shipping ER REP ER ep 
eee ae u. reale u Deutschen nautischen Meine in Berlin aus- 
made elangen, het man a ee vinltack a gesprochen und wir wollen den deutschen Schiffern 
a Be Ga ag eae Orbis se nochmals ans Herz legen, was der Vertreter des 
überhaupt nicht um die Beladung von fremden Vereins Hamburger Rheder dort ausführte, dass 
Schiffen — De — desshalb angebracht sie in der Beladung vorsichtig sein mögen, da- 
sein, die deutschen Schiffer darauf aufmerksam zu mit sie den englischen Behörden keine Veran- 
ed dias welt Einführung ex FIOAMaSREIE = lassung geben, sich um ihre Schiffe zu bekümmern. 
Grossbritannien, die Gefahr, dass ihre Fahrzeuge 
wegen Ueberladung angehalten werden, viel grösser u * z 
ist als früher. Es ist in England viel zu viel 





gesehen werden, so läuft dies, bei der anscheinend 
jetzt eingeführten scharfen Ueberwachung, practisch 
genommen darauf hinaus, dass auch fremde Fahr- 
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hohen Dampfdruck nicht entsprechend stark gebaut 
waren. Aehnliche Versuche wurden in Spezia auf 
den Schiffen ,Castelfidardo“ und „Ancona“ an- 
gestellt und ergaben günstige Resultate. Die Ver- 
meidung des Rauches bei der Feuerung von Pe- 
troleum dürfte für Kriegsschiffe von nicht minderem 
Werthe sein, als dies beim rauchschwachen Pulver 
in der Landarmee der Fall ist, da es ihnen in der 
Folge leichter möglich wäre, sich unbemerkt einem 
Feinde zu nähern oder auch sich einer Verfolgung 
durch denselben zu entziehen. Hat sich das nene 
Brennmaterial aber erst in der Kriegsmarine ein- 
gebürgert, so dürfte es gar bald seinen Weg auch 
zu den Kauffahrteifahrern finden, «denn selbst bei 
den augenblicklichen Preisen der Petroleumrück- 
stände stellt sich die Petroleumfeuerung, wenn man 
alle damit verbundenen Vortheile in Betracht zieht, 
nur wenig oder gar nichts theuerer als die Kohlen- 
heizung. Zu diesen Vortheilen rechnen wir nament- 
lich die Ersparung an Personal, und die Möglich- 
keit der Stauung dieses Brennstoffes in den Ballast- 
tanks des Schiffes, wie den hierdurch bedingten 
Gewinn an Laderaum. 

Die grösste Schwierigkeit bei der Einführung 
würde zunächst der Mangel an Stationen sein, in 
welchen die Schiffe, wenn sie in fremden Häfen 
sind, ihren Vorrath ergänzen könnten, indessen 
sind die mit dieser Feuerung verknüpften Vortheile 
so bedeutend, dass es wohl kaum lange dauern wird, 


bis die Neuerung festen Fuss gefasst hat. 


« * 
* 


Von Stettin geht uns die Nachricht zu, dass 
daselbst im Laufe dieses Jahres die Seeschiffer zu- 
sammengetreten sind, um einen Verein zn gründen, 
der in der kurzen Zeit seines Bestehens (einige 
Monate) sich einer solchen Theilnahme erfreut, dass 
er bereits über hundert Mitglieder zählt. Wir 
können dieses Vorgehen nur mit Freuden begrüssen. 
denn in der Zeit, wo die Mitglieder aller Berufs- 
arten sich zusammenthun, um vereint für die Inter- 
essen ihres Standes einzutreten, dürfen die Schiffer 
am allerwenigsten zurückbleiben. Wenn die Rheder 
auf der einen Seite, und Heizer und Matrosen auf 
der anderen ihre Interessen durch Vereinigungen 
zu wahren suchen, so dürfen die Leute, welche in 
der Mitte zwischen Beiden stehen, nicht miissig 
zusehen, wenn sie nicht in Gefahr gerathen wollen, 
von Tag zu Tag mehr von ihrem Einfluss einzu- 
büssen. Hoffentlich wird es nur noch eine Frage 
der Zeit sein, dass die verschiedenen jetzt be- 
stehenden Schiffervereine zu einem einzigen grossen 
Verbande zusammentreten. 

Wie wir hören, beabsichtigt der neue Verein 
auch zu dem auf den 10. Novbr, d. J. angesetzten 
Deutschen Nautischen Vereins 
einen Delegirten zu entsenden. 
welche dort zur Besprechung gelangt, ja vorwiegend 


Vereinstage des 


Da die Frage, 





} die Praetiker angeht, kann es nur erwünscht sein, 
dass die Zahl derselben bei der Berathung ver- 
grössert wird. 


* “ 
4 


Die s. Zt, vom Londoner Schifferverein auf- 
gestellte Behauptung, dass das electrische Licht 
den Nebel weniger gut zu durchdringen vermige, 
als Öellicht, hat in neuester Zeit durch Beobach- 
tungen, welche mit den Feuern von la Heve an- 
gestellt worden sind, volle Bestätigung erhalten. 
In einer der Laternen musste jüngst wegen einer 
an der Dynamomaschine vorzunehmenden Repara- 
tur zeitweise Oel gebrannt werden. Dadurch war 
eine vorzügliche Gelegenheit geschaffen, um einen 
Vergleich zwischen den Leistungsfähigkeiten der 
verschiedenen Feuer anzustellen. Die Havre-Lootsen 
sagen nun sämmtlich einstimmig aus, dass während 
nebeligem oder diesigem Wetter, wenn das eleo- 
trische Licht längst im Nebel verschwunden, das 
Vellicht noch gut gesehen werden konnte, sodass 
gerade dann, wenn der Seemann die Feuer am 
nöthigsten braucht, das erstere nutzlos wird. 

Mr. Wigham, auf dessen Veranlassung s. Zt. 
vom englischen Handelsamte Prüfungen über die 
Wirksamkeit electrischen und des Oellichtes 
angestellt worden sind, hat sich bereits vor 10 
Jahren in ähnlichem Sinne ausgesprochen, wurde 
aber damals und auch noch bis auf den heutigen 
Tag wegen seiner von den allgemein angenommenen 
Ansichten abweichenden Kritik vielfach angefeindet. 
Sein Urtheil über das electrische Licht als Mittel 
zur Befeuerung der Küsten lässt sich ungefähr wie 
folgt zusammenfassen: Bei gutem Wetter täuscht 
es den Seemann; er kann die Entfernung, in der 
er sich von dem Feuer befindet, nicht abschätzen, 
weil es unter gewissen atmosphärischen Verhält- 
nissen auf zehn Meilen Entfernung hin ebenso hell 
erscheint, auf eine Meile. In 
nebligem Wetter, wo man seiner besonders bedarl, 
wird es leichter vom Nebel absorbirt als Oellicht. 

* . + 

Wie uns von französischen Lootsen versichert 
wird, sollen die beiden neuen Gasbojen, welche auf 
der Vergoyer-Bank im englischen Canal ausgelegt 
sind, sich ganz vorzüglich bewähren und auch bei 
diesigem Wetter weithin sichtbar sein. Wir wollen 
nicht verfeblen, die Seefahrer darauf aufmerksam 
zu machen, dass durch diese neue Befeuerung der 
an der französischen Küste liegenden Sände, die 
(refaliren, welehe bislang mit einer südlich von 
der Varne und dem Colbart entlang führenden 
Route verknüpft waren, bedeutend vermindert wor- 
den sind, sodass man dieselbe jetzt auch Segel- 
schiffen empfehlen kann. Von Dampfern wurde sie 
in den letzten Jahren schon vielfach benutzt, Bs 
kann für die Schifffahrt nur erwünscht sein, dass 
bei der stetig wachsenden Frequenz an der 





des 


als unter anderen 
















lischen Küste, diese Fahrstrasse dadurch entlastet 
werde, ein Theil Schiffe die südliche 
Route einschlägt. Leider lässt sich eine inter- 
nationale Verordnung um den Verkehr auf beiden 
Passagen in der Weise zu vertheilen, dass etwa 
die westwärts bestimmten Schiffe südlich, die ost- 
wärts bestimmten nördlich der Varne entlang fahren 
wohl 


dass der 


wiinschenswerth 
dies auch wäre: aber die stete Zunahme des Ver- 
kehrs an der englischen Küste wird den Sehilfs- 
führern wohl bald selbst die Nothwendigkeit dar- 
thun, zur Vermeidung von Collisionen ein weniger 
belebtes Fahrwasser aufzusuchen. 


+ . 2 
Die hiesige Deputation für Handel und Schiff- 


fahrt hat in voriger Woche beschlossen, den in 


niemals verwirklichen, so 


der Elbe bei Finkenwärder gesunkenen englischen 
Dampter „Athabasea* auf Staatskosten heben zu 
lassen. Die Arbeit ist gegen eine bestimmte Summe 
den hiesigen Tauchern Flint und Harmstorff und 
der Vereinigten Bugsir-Gesellschaft übergeben. Den 
englischen Versicherungs-Gesellschaften wird dieses 
durchaus nicht unangenehm sein. 





Die Vertretung Oesterreich-Ungarns 


zur See. 
Von Gustav Krenke. 


(Schluss. ) 

Die österreichische Regierung war angesichts 
der den auswärtigen Schifffahrtsgesellschaften ge- 
währten Staatsbeihülfe nicht im Zweifel darüber, 
dass der Lloyd ohne eine bedeutende Erhöhung 
der Staatsunterstützung seine Anfgabe nicht er- 
füllen könne. So gewährt Italien der Societa di 
navigazione generale italiana für 523,220 Seemeilen 
eine jährliche Unterstützung von 9.356,847.30 Lire; 
England der Peninsular and Oriental-Steam-Navi- 
gation-Company für Beförderung der ostindischen 
und chinesischen Post mit einer bestimmten 
Schnelligkeit eine solche von 265,000 £., Frank- 
reich der Compagnie frangaise des messageries 
maritimes für 568,432 Seemeilen eine solche von 
rund 17.000.000 Francs, und Deutschland dem 
Norddeutschen Lloyd für die Fahrten nach Ost- 
asien und Australien sowie im Mittelmeere eine 
solche von 4,400,000 Mark. Der Lloyd dagegen 
hatte bisher 1,283,800 Seemeilen gegen eine Unter- 
stützung von 1,852,630 N. zu leisten; die ihm ge- 
währte Beihülfe blieb daher sowohl hinsichtlich der 
Gesammtsumme als auch rücksichtlich des auf die 
Meile entfallenden Betrages bedeutend hinter der 
den Mitbewerbern zutliessenden Beihülfe zurück. 
So sehr man aber auch von der Nothwendigkeit, 
die Unterstützung zu erhöhen, überzeugt war, so 
war die Durchführung des als richtig Erkannten 
nicht so leicht, weil Ungarn, das zu der bisherigen 
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Unterstützung jährlich 408,200 tl. beigesteuert hatte, 
eine Erhöhung seines Beitrages verweigerte, 

Nach der Zweitheilung der Monarchie wurde 
nämlich der Lloyd im Jahre 1867 als gemeinsames 
Unternehmen beider Reichshälften dem Ministerium 
des Aeusseren unterstellt, eine Einrichtung, die 
übrigens das Aufsichtsrecht des Staates sehr beein- 
triichtigte, weil dieses Ministerium nicht die fach- 
männischen Krälte zur Ueberwachung des Lloyd 
zur Verfügung hatte und darum in jedem Falle 
erst ein Gutachten und des 
ungarischen Handelsministeriums einholen musste, 
1878 wurde der Lloydvertrag zwar auf 10 Jahre 
erneuert, Ungarm gründete aber 1880 für seine 
besonderen Bedürfnisse die Adria, sodass es that- 
sächlich zwei Wettbewerbsunternehmungen unter- 
stützte. Bei der Erneuerung des Vertrages im 
Jahre 1888 war allerdings die üble Lage des Lloyd 
schon bekannt, indessen rechnete man noch immer 
auf ‘eine Besserung der Verhältnisse und zudem 


des österreichischen 


waren die Ungarn nur mit grosser Mühe zu be-- 
wegen, Vertrag unter den bisherigen Be- 
dingungen zu erneuern, geschweige denn eine Er- 
höhung der Unterstützung zu bewilligen. Die Ver- 
hältnisse besserten sich nicht und der Lloyd musste 
ohne erneute Staatshülfe zu Grunde gehen; fallen 
lassen konnte Oesterreich den Lloyd nicht. sondern 
musste ihn wegen seiner Bedeutung für den Handel, 
die Ausfuhr, die auswärtige Machtstellung und die 
Landesvertheidigung im Kriege, aufrecht erhalten. 
Dies konnte aber nur geschehen, wenn der Lloyd 
von Ungarn losgelöst und zu einem ausschliesslich 
österreichischen Unternehmen gemacht wurde: nur 
so liessen sich die vom Lloyd zur Herbeiführung 
einer gesunden Lage gemachten und von der Re- 
gierung als zweckmässig erkannten Vorschläge, die 
in der Erweiterung der Fahrten in der Levante, 
nach Asien und Süd-Amerika, in der Erhöhung der 
Meilengelder und in der Gewährung eines Staats- 
vorschusses zur Erneuerung des Schiffsparkes gipfeln, 
verwirklichen. Unter den Umständen, die den 
Lloyd gegenüber seinen Nebenbuhlern benach- 
theiligten, befand sich nämlich auch der, dass der 
Lloyd nicht genügend Mittel auf die Erneuerung 
oder den Umbau der Schiffe hatte verwenden können, 
sodass von den Ende 1890 vorhandenen 75 Dampfern 
nur etwa 30 Dampfer waren, die theils von nenester 
Bauart, theils in den letzten 5 Jahren einer gründ- 
lichen Ausbesserung unterzogen und mit guten 
Kesseln mit Maschinen bis zu vierfacher 
Expansion ausgestattet waren; aber selbst unter 
letzteren befanden sich solche, die bis zu 34 ‚Jahren 
alt waren und solche, die hinsichtlich der Kosten- 
ersparniss sowie der Fahrgeschwindigkeit den An- 
forderungen der Neuzeit nicht ganz entsprachen. 


den 


sowie 


Nachdem die Zustimmung der ungarischen 
Regierung nach längeren Verhandlungen erreicht, 
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wurde der bisherige Lloydvertrag 
J. 
reichische Regierung schloss mit dem Llovd einen 
vom 1. Januar 1592 fünfzebn Jahre gültigen neuen 
auf Grund der Lloyd sich zu 
folgenden Fahrten. und zwar hin und zurück ver- 
ptlichtete: Triest-Alexandrien (52 Fahrten), Triest- 
Kattaro (104), Triest- Korfu-Piräus-Constantinopel 
(52), Constantinopel-Varna (52). Triest-Kandia- 
Smyrna (52). Triest- Alexandrien- Beyrut-Constan- 
(13). Alexandrien - Constantinopel (14). 
Alexandrien-Messina (26%, Triest-Pela-Vegha (52). 
Triest-Metkevich (104), Triest-Prevesa (52), ‘Triest- 
Salonich-Constantinopel (53). Constantinopel-Braila 
(40), Constantinopel-Batum (52), Triest-Bombay (12), 
Triest- Bombay - Hongkong «Shanghai (12), Coloinbo- 
Calcutta (12) und Triest-Santos (6). Ungarn hat 
sich als Entschädigung für seine Zustimmung zur 
Lösung des bisherigen Verhältnisses ausbedungen, 
dass die Llovdschifte bis zum Jahre 1898 auf ge- 
wissen Levantelinien, auf den Linien 
Shanghai und Santos sowohl auf der Hin- als auf 
der Rückreise Fiume anlaufen. Im hat 
der Lloyd nunmehr 1,473,528 Seemeilen zu leisten 
und erhält 1,852,630 fl. an Meilengeldern. ausser- 
dem aber den Ersatz der Suezcanalgebühren im 
Betrage von rund 490,000 f1.; zur Erneuerung 
seines Schiffsparkes gewährt ihm die Regierung 
einen (in den Jahren 1902 bis 1907 rückzahlbaren) 
unverzinslichen Vorschuss 1,500,000 ti. Das 
Staatsaufsichtsrecht kommt dadurch zur Geltung, 
dass die Tarife der Genehmigung des österreichischen 
Handelsministers unterliegen und dass der Präsident 
des Verwaltungsrathes vom Kaiser, ferner zwei von 


mit Wirkung 


vom 31. December d. ab gelöst und die dster- 


Vertrag, dessen 


tinopel 


sowie nach 


Ganzen 


von 


den acht Mitgliedern des Verwaltungsrathes vom 
Handelsminister ernannt werden. Der Sitz der 
Gesellschaft bleibt in Triest, weil man dieser See- 
stadt, die eben erst ihre Freihafenstellung hat auf- 
geben müssen, nicht noch ein ferneres Opfer auf- 
erlegen wollte; indessen wird neben dem aus vier 
Verwaltungsratlis-Mitgliedern gebildeten Ausschuss 
in Triest ein ebensolcher Ausschuss in Wien zur 
Pflege der Beziehungen zur Regierung. sowie zu 
den Verkehrs- und Handelskreisen Binnen- 
landes bestellt. Behufs Entschädigung der Regie- 
rung für die zu bringenden Geldopfer hat die Ge- 
sellschaft, wenn der Reinertrag 4", des Actien- 
capitals übersteigt, von dem Ueberschuss ein Drittel 
an die Regierung abzugeben. Dieser Vertrag wurde 
von der Hauptversammlung der Gesellschaft am 
6. Mai, vom österreichischen Abgeordnetenhause 
am 7. Juli d. J. genehmigt. 


des 


Ungarn hat seinerseits mit der Adria einen 
l. Januar 1892 bis Ende 1911 laufenden 
Vertrag geschlossen, der diese Gesellschaft zu 
folgenden Fahrten (hin und zurück) verpflichtet: 
Fiume-Glasgow (12 Fahrten), Fiume-Leith (12), 


vom 


i nn a ———————— 
a Se 


! 


Fiume-London (12). Fiume-Liverpool (24), Fiume- 
Hull oder Neweastle (12), Fiume-Rouen (12). Fiume- 
Bordeaux (12). Fiume-Ostitalien-Sicilien-Malta-Tunis 
(12). Fiume-Antwerpen-Rotterdam-Hamburg (6) und 
Fiume-Brasilien bezw. Argentinien (6); ausserdem 
zu 18 Fahrten nach spanischen, portugiesischen 
oder westfranzüsischen Häfen und schliesslich zu 
zu bestimmenden Fahrten 
wenigstens 46,000 Seemeilen. 
und brasilianischen Fahrten ist auf der Hin- und 
Rückfahrt Triest Ferner verpflichtet 
sich die Gesellschaft. ihren gegenwärtig aus zeln 
Schiffen bestehenden Schiffspark im Laufe des 
Jahes 1891 um zwei, 1892 um zehn, 1893 um drei 
und von 1902 bis 1911 um weitere fünf Dampfer 
zu vermehren. Während der Vertragsdauer bezieht 
die Gesellschaft eine jährliche Unterstützung von 
570.000 fl. Der Vertrag ist vom ungarischen Ab- 
geordnetenhause in der Sitzung vom 24. Juni d. J. 


ferneren 15 noch von 


Bei den spanischen 


anzulaufen. 


genehmigt worden, 

Triest und Fiume, in ihrer misslichen Lage 
am Hintergrunde der tief ins Land einschneidenden 
Adria entrückt, 
wurden durch die Eröffnung des Suezcanals Welt- 
häfen, konnten sich aber nicht gleich den durch 
dasselbe Ereigniss begünstigten Häfen der Nachbar- 


ehemals den Welthandelsstrassen 


länder entwickeln, weil der österreichisch-ungarische 
Lloyd an der Aufgabe, die Gewerbe-Erzeugnisse 
Vesterreichs den noch unentwickelten Ländern des 
Ostens und zugleich die Boden-Erzeugnisse Ungarns 
den getreidebedürftigen Ländern West- Europas 
Jetzt wird jede Hälfte der 
Monarchie für ihre eigenen Bedürfnisse sorgen und 
dadurch beiden Häfen eine von nationalen Gegen- 
sätzen nicht beeinträchtigte bedeutende Entwicke- 
lung beschieden werden. wird auch 
den und den 
national-ungarischen Schiffen gemeinsam bleiben: 
von ihren Masten wie vor 
„österreichisch-ungarische Flagge.“ 


zuzuführen, scheiterte. 


Eins aber 


ferner national - österreichischen 


weht nach nur die 





Der Reichs-Commissar bei den 
Deutschen Seeiimtern”’). 


Der folgende Artikel ist uns von geschätzter Seite zu- 
gesandt worden und da es unser Bestreben ist, allen Aus- 
lassungen aus den nautischen Kreisen, wenn thunlich Raum 
zu geben, so veröffentlichen wir auch das Nachstehende, 
ohne indess direct unsere Velercinstimmung damit zu hekunden. 





*) Um einer falschen Auslegung der folgenden Erürte- 
rungen von vornherein vorzubeugen, gestatte ich mir zu be- 
merken, das ich in der vorliegenden Arbeit nicht im Ent- 
ferntesten einer Verschärfung der seeamtlichen Untersuchungen 
habe das Wort reden wollen, denn eine solche scheint mir 
durchaus nicht nothwendig; vielmehr ist es lediglich meine 
Ähsicht gewesen, auf eine Lücke in dem Reichsgesetz vom 
27, Juli 1877 betr. die Untersuchung von Seennfällen hin- 
zuweisen, welche meines Erachtens der Ausfüllung dringend 
bedürftig ist, damit unter allen Umständen eine gerechte 
Entscheidung der betr. Unfälle gewährleistet werde, ein 
Ziel, welches gewiss von jedem edeldenkenden Menschen 
als erstrebenswerth erachtet wird. (Der Verfasser). 





Die Verhandlung über den Zusammenstass des Schles- 
wiger Dampfers „Therese Horn’ mit der Norweyiselien Bark 
„Andrea“ vor dem Königl. Seeamt Flensburg lietet in melir 
als einer Hinsicht ein besonderes Interesse aneh für weitere 
nantische Kreise und dürfte es daher nicht ühertlüssig er- 
scheinen, diesen traurigen Unglückstull zum Ausgangspunkt 
einer ernsten Erwägung zu machen. Um jeden Nantiker, 
selbst wenn er bisher keine Kunde von diesem Untalle er- 
halten haben sullte, in den Stand zu setzen, sich ein selbst- 
ständiges Urtheil zu bilden, möge es gestattet sein, eine 
kurze Schilderung desselben voraus zu schicken. Die Unter- 
suchung hat mach den im Wesentlichen Ghercinstimmendlen 
Referaten der beiden Flensburger Zeitungen folgenden That- 
bestand ergeben: 


Der Dampfer „Therese Horn” ging am 6. Angust dl. I. 
mit einer Ladung Holz von Kromstadt nach Papenburg in 
See. Am 11, August, um Mitternacht, als sich das Schiff! 
im Skagerrack befand, trat der Capitiin die Wache an den 
1. Stevermann Hansen ab, Der Matrose Hofimann stand 
aim Kader, und der Matrose Meyer an der Steuerbordseite 
an die Reling velehnt, da ihm kein Auftrag ertheilt 
worden war, Ausguck zu halten, es wollen Hoffmann 
und Hansen dies gemeinschaftlich besorgt haben. Die Luft 
war dunkel, aber fenersichtig, Etwa 25 Minuten nach 
Uebernahme der Wache gewahrten Hansen und Hull- 
mann etwa 3—31, Strich an Stewerbord voran in ge- 
ringer Entfernung plötzlich ein rothes Licht. 
anlusste Hansen Stenerbord Ruder zu eotnmandiren, 
weil er glaubte vor dem eutgegenkotnmenden Schiffe, nätm- 
lich der Bark „Andrex" voriiber kommen zn können. Als 
er jedoch gleich damamf dus rothe Licht der Bark einen 
Strich an Steuerberd sah und auch ein Lituten hörte, liess 
er die Maschine mit voller Kraft rückwärts gehen unl das 
Rinler hart Backbord legen, Nach Verlwaf von 1—2 Minuten 
erfolgte die Collisiom — Der Dampfer bohrte sich an der 
Backbordseite zwischen Gross und Ihesanmast etwa 5 Fass 
tie! in den Segler hinein. — Beim Biückwärtsgehen der 
Maschine waren Unpitän und 2, Steuermann sofort auf Deck 
gevilt wel gab Capitin Bartels, der gleich «lie Hiilferufe der 
Mannschaft der sinkenden Dark vernahm, nun das Commande, 
ein Boot auszusetzen, um «lie Sehiffbriichiven zu retten. 
Gerettet wurden: Capitiin 8. Berg, 1. Stenermann Peterson, 
2. Steuermann Hatsen um] ein Schiffgunge, während die 6 
Matrosen, 2 Norweger uml 4 Schweden, ihren Tod in den 
Wellen fanden, Unter den Ertrunkenen befindet sieh auch 
ein Sohn des Uspitins Berg, Die Geretteten wurden nach 
Papenburg gebracht, wo Verklarung abgelegt wurde. Die 
Maunschaft hat dort ausgesagt, dass sie sich mit einer La- 
dung Kohlen anf der Fahrt von Holl nach Getle befund. 
Yon dee Bark ans habe man schon lanwe vorher (las weisse 


Dies ver- 


Topplieht, dann das rothe, darvaf das grüne, denn zeitweise 
das rethe un grüne zusummen une sehliesstich nur das 
grüne Licht des Dampfers geschen. Die Laternen der Bark 
hitter: ent gebrannt und seien auch hoch genug angebracht 
gewesen. Unpitän Berg hat sieh lei der Vernelmung in 
Papenbarg das Recht auf Erstattung vorbehalten, 


Der Reichs-Commnissur Führt ais, dase der Undall von 
dem ersten Steuermann verschuldet worden ist. Die Ursache 
sei ver allem in dem mangelluften Auscack zu suchen. Die 
Vermutlung des ersten Stenermanns Hansen. dass das ruthe 
Licht der Bark erst im letzten Auvenldick angesiiudet wer- 
den, oder bis dahin verdeckt gewesen, sei durch nichts be- 
gründet, Hansen babe dadurch, dass er den Ausguck nieht 
regelrecht lesetzt habe, micht allein gegen emen (liesbezüge- 
lichen Befehl des Sehiffers, sondern auch wewen Art. 24 der 
Kaiserl. Verordnoug zur Verläitung des Zusuminenstossens 
der Schiffe anf See verstossen. Dass man ant der Bark 
bald das grüne, bakl das rethe Licht des Dampfers wahr- 


489 


genommen, bale seinen Griwl in dem schlechten Steuern 
ain Borl des Dampfers, Zu tadeln sei es auch, dass Cupitiin 
Bartels the Nenerung getroffen. den Ausgueksmann nicht 
auf das Back, sondern auf dem Quarterdeck stehen zu lassen, 
taleluswerth sei es ferner, dass bei der Ablosung der Wachen 
zeitweise kein’ Officier auf Deck sei. Nach Art. 18 der 
Kaiserl. Verordnung zur Verhütung des Zusumimnenstossens 
«der Schiffe auf See, habe Hansen beim Sichten der Bark 
des Ruder Backhurd statt Steuerbord legen und die 
Maschine sofort stoppen tnd rückwärts gehen lassen sollen. 
Der erste Steuermann habe vollstindiy kopflos ge- 
hattet, doeh nehme er an, dass er sowohl wie der Ruders- 
mann noch schlaftrunken gewesen Der Reichs-Commissar 
erwartet, dass der vorliegemie Unfall für den ersten Steuer- 
mann eine Lehre in sich bergen werde, wesshalh er von 
der Stellung eines Antrags auf Patent - Entziehung nnrch 
alsche. 


Das Seeamt spricht sich ungefähr in gleicher Weise 
aus, indem es ebenfalls dem 1. Steuermann die Schuld an 
‚dem Unfall beimisst, Die Nenerung in der Art des Ausyuecks 
wir] als unzweckmissig und das zeitweise Fortgehen aller 
Officiere von Deck als unzulässig bezeichnet. Eine Patent- 
Entziehung könne seitens des Seeamtes nicht er 
folgen, weil ein diesheziigleher Antrag nieht ıre- 
stellt worden, Nach dem erfolyten Zusammenstess sei 
seitens der Mannschaft der „Therese Horn“ alles Möhrliche 
gethan, am die Schiffhriehigen zu retten, — 


Einem Teden, dem dieser entsetzliche Unfall in nat 
tischen Kreisen zur Keuntniss gekommen ist, und der die 
sevantliche Untersuchung desselben mit einiger Aufinerk- 
samkeit verfolgt hat, miss es im höchsten Grade betremadlich 
erscheinen, dass «er Herr Reiels-Commissar sieh nieht ver- 
anlasst grsehen hat, einen Antrag anf Patent-Entziehung 
veyen den 1, Stenermmaun zu stellen. olngleich nach dem 
übereinstimmenden Urtheil «les Seeamtes und Hern 
Reichs-Comumissars dieser Unfall, bei welchem, ganz ube 
gesehen vou dem grossen Capital-Verlust, 6 junge, hoffnungs- 
volle Menschenleben ihren Untergang in «len Wellen fanden, 
ledigheh durch eine grobe Prlichtverletzung sm eine binlen- 
lose Dammheit, dean milder Hest sieh die Handlungeweise 
des Steuermannes vor nantischen Standpunkte aus nicht 
bezeichnen, verschulder ist, Dieses verechttertigte Befrenulen 
findet auch in dem Sprache des Seeamtes unverholen Aus- 
druck, dent: in «leinsellien wird ausdrieklich hervorgeholen, 
dass vine Patent- Entzielmmg seitens dlessellhen nicht halve er- 
folgen können, weil cin clieshegiiglicher Antrag von Seiten 
Herru Reichs-Uommisars nicht gestellt sei, Durel 
diesen Spruch wird aber gleivhzeitiy cme Frage neheyeleyt, 
welehe withtig genug erscheinen +lürfte, um höheren Orts 
Das ist 
Frage. oh es nieht als vine bedenkliche Liieke in dem Reichs. 
gesetz vom 27, Juli 1877, hetreficnd die Untersucht von See- 
untitlen anzuselen ist, «lass es lediglich dem Ermessen 
des Herrn Reichs-Commissars überlassen ieibt, 
eine Patent-Entzielimmg sles von dem Secamt zur Verant- 
wertimig gezogenen Scemnnne Lerbeiznfihren, um zwar se 
vollstindig, dass das Seeamt, selbst wenn es das Versehen 


des 


des 


ernstlich in Erwigiig yesogen zu werden. die 


des Betreffenden für so schwerwiegensl crachtet, dass es ge- 
gebenen Falls einstimmig dem Antrage auf Patent-Ent- 
zielung entsprachen haben wiirde, dennoch nieht in der 
Lage ist, auf Patent-Entziehung zu erkeunen? Wenn ich 
aueh den Missteranch, welchen ein unehrenhafter Maun in 
soleher Stellung eventwell mit dieser ihm von Gesetz ver- 
liehenen Grewult könnte, nur anmlenten muchte, su 
verlient andererseits doch hervorgeholhen zu werden. dass 
Janlurıch Herren Reichs-Commissar dem Sesemt geren- 
iiber eine so herverragende Stellung eingeräumt werden ist, 
wie sic eines Wissens in unserer dentsehen Rechtsptllege 


treilmen 


«lem 


igitized 


} 


by Google 
u k 
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kein einzelner Mensch besitzt. Dass dieses nicht unter allen 
Umständen empfehlenswerth ist, dürfte dieser Fall sehlagend 
hewelsen. Jedenfalls müssten tn genannten Gesetz gewisse 
Anhaltspunkte ausdrücklich gegeben sein, welebe den Herrn 
Reicis-Commissar zwingen, sellst gegen seinen persönlichen 
Willen, 
müssen. 
schaft 


denn 


einen Antrag auf Patent - Entziehunge stellen zu 
g g 


Die Sache sellwt wird dadureh für den zur Rechen- 


gezogenen Seemann ja durchaus nicht ungünstiger, 


wenn das Seeamt das Versehen desselben nicht Tür 


schwerwiegend genug erachtet. um eine Patent-Entziehung 
gerechtfertigt erscheinen zu lassen, se ist es ja befugt, den 
Antrag abzulehnen, und dem Herm Reichs-Commissar bleibt 
es alsdann unbenommen, sich nachträglich mit dieser Ent- 
scheidung einverstanden zu erklären. 

Nach dem Regierungsentwurfe des mehrerwähnten Ge- 
setzes sollte das Seenmt befugt sein das Patent auch anf 
Zeit zu entziehen, und aus den Motiven geht hervor. dass 
es die Absicht der Regierung war. diese zeitweilige Eut- 
ziehung in denjenigen Fällen. in denen ein minder schweres 
Bei Ab- 
lehnang der zeitweiligen Patent-Eatziehung in der Commission 


Verschulden festgestellt wurde, eintreten zu lassen. 


von 1877 wurde dagegen bemerkt. dass es überhaupt nicht 
die Absicht 
Patent-Entziehung folgen zu Inssen, sondern nur 
solchen, Schiffer u. 
Vertrauen verscherzt habe, dass er fernerhin seiner 
Pflicht genügen werde, (Sten, Bericht 1877 Bd. 111. 
Seite 328). 

Der 
Patent-Entziehung die Feststellung. «us der Schiffer 
Unfall oder dessen Folren durch 
Fahrlüssiekeit, Unfähigkeit oder Vorsatz verschullet hat.“ 
Die Commission von 1877 hielt es jedoch für richtiger, sich 
im Ausdruck 
schliessen, 


sein dürfe, einem Jeden Verschulden die 


einem 


durch welches der sw. (las 


Entwurf bezeichnete ale Voraussetzung der 


oder Stenermann „den 


mehr dem § 53 der Gewerbeordnung anzu» 


weleher vorschreibt, dass die dort bezeichneten 


werden können, „wenn 
der 


Mangel derjenigen Eigenschaften, welche bei der Ertheilung 


Genehmigungen zurückgenomrnen 


aus Handlungen oder Unterlassungen «les Inhabers 


der Genehmigung oder Bestellung nach der Vorschrift dieses 
Aller- 


diese 


Gesetzes vorausgesetzt werden mussten, klar erhellt.“ 


dings — wurde in der Commission bemerkt sei 


Wortfassung hier nicht ausreichend, da die Ertheilung des 
Patents gesetzlich nur von solchen Voraussetzungen abhängig 
sei, welche die technische Vorbildung des Bewerbers be- 
treffen, während die Entziehung auch wegen des Mangels 
der erforderlichen Eigenschaften des Characters, z, B. 
wegen Mangels an Üeistesgegenwart oder Entschlossenheit 
in kritischen Momenten, wegen ‘Trunkfilligkeit u. s. w, statt- 
finden könne. 

Hieraus geht hervor, dass das Seeamt, wenn es über 
zwar zunlechst die 
gesetzlichen Voraussetzungen für die Ertheilung des Patents 


ins Auge fassen wird, dass es aber seine Prüfung keineswegs 


die Patent-Entzichung entscheidet, 


auf die Frage der technischen Befühigung zu beschränken, 
sondern auch auf die aus der Untersuchung zu Tage treten- 
den Charactereigenschaften des Betreffenden zu erstrecken hat. 

Aus diesen Darlegungen erhellt unzweifelhaft, dass der 
Gesetzgeber darin nicht nur dem Seeamt, sondern entschieden 
auch dem Herrn Reichs-Commissar die Gesichtspunkte hat 
An- 
trags leiten sollen; ganz gewiss hat es nicht in seiner Ab- 


bezeichnen wollen, welche ihn bei der Stellung seines 
sicht gelegen, die Stelluug eines solchen Antrags seiner un- 
begrenzten Willkür zu überlassen, was aber offenbar ge- 
schehen ist, da nirgends im Gesetz Bestimmungen darüber 


vorgesehen sind, welche Vorkommnisse den Heim Reichs- 


Commissar zur Stellung eines solchen Antrages zwingen 
sollen, ein Mangel, der, gegebenen Falles, zur Folge 


haben kann, dass das unbedingte Vertrauen unserer Seeleute 


zu «dem Grerechtigkeitsgefühl und der Unparteilichkeit der- 
jenigren Männer, welche bei der Untersuchung derartiger 
Unrälle mitwirken, in bedenklicher Weise erschüttert wind. 

In tem vorliegewlen Falle war nach den Ausführungen 
des Herrn Reichs-Commissars selbst, durch die Verhandlung 
dass Hansen den 
Unfall verschuldet hat, and zwar durch folgende Handlungen 
hezw. Unterlassungen: 


als erwiesen anzusehen, der Steuermann 


1) Hansen hat den Ausguck nicht regelrecht besetzt. 
(Verstoss gegen Art. 24 der Kuiserl. Verordnung zur 
Verhütung des Zosammenstossens der Schiffe auf See. 

2) Beim Sichten des rothen Lichts der Bark „Andres“ 
etwa 3-31, Strich 
Dampters hätte Hansen das Ruder Backbord statı 
Steuerbord 


an der Steuerbordseite des 


hätte er die 
Maschine sofort stoppen bezw. rückwärts gehen lassen 
(Art. 18 ders. Verordn.) 

allen 


legen müssen, aussenlem 
inlisseon. 
Wenn hei gesetzlichen Bestimmungen 


Hohn sprechenden Handlungsweise eines Steuermannes, ihe 
} 


silcher 


der Herr Reichs-Commissar selbst als kopilos zu bezeichnen 
sich veranlasst sah, uml durch welche 6 Menschen ihr Leben 
verloren, von der Stellung eines Antrages auf Patent-Ent- 
wird, und zwar weil der Herr Reichs 
Commissar annimmt, dass der Steuermann (obgleich er 


ziehung abgesehen 


schon seit geraum 25 Minuten die Wache über 


nommen hatten) noch schlaftrunken gewesen sei, und 
Beweis 


gewisser 


er diesen Umstand. der gerechter Weise als ein 
strafwündligen Leichtsinns aufgefasst worden wäre, 
maassen als Entschukligungsgrund für die groben Dienst- 
widrigkeiten des Betretfenden gelten Tisai, die so namenloses 
Elend im Gefolge hatten, so kanu man als unparteüscher 
Beurtheiler dieses Falles nur staunen, wie so etwas menschen- 
möglich ist. 

Um einer Wiederholung einer so wenig sowohl dem 
Willen des Gesetzgebers, als auch dem Gerechtigkeitsgefühl 
der Beisitzer des Sesamtes, sowie der ganzen seemännischen 
Bevölkerung entsprechemlen Entscheidung über einen statt- 
gehabten Seeunfall seitens des Seeamts vorzubeugen, dürfte 
in dem mehrerwähnten 
besonders zu welche 


es dringend nothwendig erscheinen, 
Gesetz Punkte 
unter allen Umständen den Herrn Reichs-Uommissar zwingen 
müssten, einen Antrag auf Patent-Entziehung zu stellen. Als 


einzelne bezeichnen, 


solche Punkte verdienen besonders hervorgehoben zu werden: 


1) Wenn bei Unfall ein oder mehrere Menschen 
ihr Leben verloren haben, 


dem 

um] ein ursächlicher Zu- 

sammenhang zwischen der ptlichtwidrigen Handlung 
oder Unterlassung des Schiffers a. s. w. aus dem See- 
unfall klar erhellt. 

2) Wenn ein solches Verschulden seitens des zur Ver- 
antwortung gezogenen Sehiffers u. s. w. sich aus der 
Verhandlung ergeben hat. wodurch derselbe das Ver- 
trauen verscherzt hat, «ass es fernerhin seiner Pflicht 
genügen werde. 

3) Wenn der Unfall durch eine grobe Nachlässigkeit 
im Wachtilienst von Seiten des Schiffers u. s. w. ver 
schuldet wurde, 

4} Wenn derselbe durch eine Nichtbefolgung der Kaiser- 
lichen Verordnung über das Answeichen der Seeschiffe 
herbeigreführt wurde und sich aus der Handlungsweise 
des Schiffers u. ©. w. auf Unkenntniss, groben Leicht- 
sinn oder gar bösen Willen schliessen lässt. 

Vielleicht werden bei eingehenden Verhandlung über 
diesen hochwichtigen Gegenstand noch weitere bemerken 
werthe Punkte sich ergeben, welche bier berücksichtigt zu 
werden verdienen, indessen dürften die genannten vor allen 
besonders geeignet erscheinen das angestrebte Ziel, unter 
allen Umständen eine gerechte Entscheidung. herbei- « 
zutühren. zu erreichen. 





Sollte es höheren Orts nicht helieht werden, dem Herrn 
Reichs - Commissar Weise einen 
Zwang aufruerlegen. so dürfte es vielleicht ale zweckmässig 


in dieser order ähnlicher 


erachtet werden, dem Seeamt die Befugmiss zu ertheilen, 
auch ohne den Antrar des Herm Reichs-Commissars auf 
Patent-Enutziehung zu erkennen. wenn dasselbe einstimmig 


Zeri ), 


eine solche zu heschliesen für angemessen erachtet. 





Santos. 


Von der „Nordisk-Skilsrederforening“ weht uns folgender 
Bericht über die und 
Hafen zu: 


Es ist schon mehrfach Klage über die Verlältnisse in 


Lösch- Ladeverhiltnisse in diesem 


Santos geführt worden, speciell darüber, dass Schiffe mit 
Kohlen, welche nicht für die Eisenhahngesellschaft bestimmt 
sind, unverhültnisstnässig lange aufgehalten werden, ehe sie 
Es in Santos 
nicht in genügender Weise dafiir sorge. solche Vorkehrungen 


zum löschen kommen, scheint. als ob man 


für die Expedirung der Schiffe zu beschaffen, wie sie im 


Verhältniss zu dem stets wachsenden Verkehr gehoten er- 
scheinen. ‘Te mehr aber der Verkehr zunimmt, olme dass 
gleichzeitig der Hafen und dessen Anlagen zum Löschen 
und Laden in entsprechender Weise vergrösert werden, 
deste mehr sind auch die Schiffe, welche nach dort kommen, 
Ihe Kheder 


müssen desshalh dafür Sorge tragen, die Kaufleute dazu zu 


einem überinüssig langen Aufenthalt ausgesetzt. 


zwingen, auf eine Verbesserung der Hafeneinriehtungen hin- 
zuwirken. Wir haben früher schon mehrfach daranf hinge- 
wiesen, dass es nothwendig sei, sich eine bestimmte Anzahl 
Lüschtage zu sichern. welche zu einer passenden Zeit ihren 
Anfang zu nelimen haben, nachdem das Schiff sich ala lösch- 
herett hat. ganz ohne Riicksielit es 
emen Platz an dem Pier bekommen kann, oder nieht, Des 


Weiteren rathen wir, angesichts der unsicheren Reclitsptlege 


gemeldet tlarauf. ob 


ilrüben, «0 viel wie müglieh die sogenannte „vesser clause”, 
nach welcher die Verantwortlichkeit des Befrachters auflrt, 
sohnld die Ladung eingenommen und Vorschuss auf diesethe 
Es freilich mwgrlich, 
man dies nue aut Kosten der Frachtrate erzielen kant. aber 


woleistet ist, zu vermeiden, ist lass 
es ist doch besser, dass man bestimmt weiss, woran man ist 
und hierauf seine Berechnungen hasiren kann, als der Gefahr 
ausgesetzt zu sein. Monate lang aufrehnlten zu werden, ohne 


Als 
hei Befrachtunyen 


Aussicht, hierfür den weringsten Ersatz zu bekommen. 
ein Beweis dafür, wie nothwendig ¢3 bet, 
vorsichtig zu sein umd jede Klansel gründlich durchzustudiren 
tnd zu erwägen, ehe man eine Chartepartie unterschreiht, 
geht anus einem Schreiben hervor welches der „Nord. Skilis- 
rederforenitg* ler Firma Krog & Hensehien 
une 


unlängst von 


in Lillesanı zugestellt worde in welehem Folnenides 


vesugt wird: Es dürfte für Schifffahrtskreise von Interesse 
sein. auf eine Klausel aufmerksam zu mmechen, welche öfters 
in «lem Santos-Ubartepartien vorkommt und deren Consequenzen 


zu grossen) Verlust für die Kherlerei führen können, sorlass 


gegen iliese Klausel eindringliehst pewarnt werden muss, 
dieselbe lautet: „The eargo to he discharged (weather 


permitting) at the average rate af 40) tons pr, working «day. 
Shouldt the vwosswel not he discharged as above. demurrage 
like day, 


but lay day's only te count on written notice being giveth 


to be paid at the rate of 4 do pro revisterton pr. 


to Consignees, that the vessel is alongside the Hailway Pier 
„AU other 
conditions in conformity with the Sav Paulo Railway Co's. 
Pier Rules”, 


einem der 


ready to discharge". Weiterhin heisst es dann: 
Dies sieht zwar ganz unschuldie ans. aber in 
„Pier Rules“ Vessels 


Paragraphen dieser 
to 


heisst es: 
consigned the Company 
discharge and on 24 hours notice any vessel must give up 
her berth to a Company's ship without compensation, bat in 


extreme cases such vrivate vessels as may be either slongside 


have os preferential right of 


—— -_—_——m 
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or waiting for a berth may, with the eonstent of the Corn- 
pany, remain or go alongside on payment of demerrage to 
the Companys vessel, according to charterparty day by day 
Es ist wohl 
klar ersichtlich, welchen Willkürlichkeiten Schiffe unter dieser 


= 


Mehrere Capitäne, welche Santos 


and for every day the vessel has to he ont“. 


Klausel ausgesetzt sind. 
unlängst besuchten, sind übrigens der Ansicht, dass die 
dortigen Lösch- und Ladevorrichtungen der starken Zunahme 
der Schiffahrt gegenüber durchaus nicht mehr genügen. 


Den neuesten Meldungen zufolge haben sich die dortigen 
bh rm 


Verbältuisse sogar noch verschlechtert. sodass nochmals die 
gröwte Vorsicht bei Frachtabsehliissen nach Santos zu 


empfehlen ist; vor Allem aber sollte in der Chartepartie 
festgestellt werden, dass die Liegetage von einem bestimmten 
Zeitpunkte an (24 oder 48 Stumlen) nach der Ankunft zu 
beginnen haben, ganz einerlei, ob an dem Pier Platz ist 
weder nicht, sowie ferner, dass, wenn Leichter gebraucht 
werden, diese für Rechnung und Gefahr des Befrachters zu 


beschaffen sind. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 
Sitzung vom 18. October. Zar Verhamllung stam 
der Unfall des Dampfers „Roma“ von der Hambury-Pacitic- 
Linie, und der Spruch des Seeanites Inutet; 

„Der Unfall, dureh welehen der deutsche 
Dampfer „Roma“ am 3, August 1891 in den English 
Smith-Canal total gegangen, 
ist dadurch herbeigeführt, dass der Dampfer von 


Narrow, verloren 
der starken Ehbeströmung erfasst und gegen das 
felsige Ufer geschleudert wurde. Es ist ernstlieh 
tadeln. dass der Schiffer Blass 

seiner Rhederei 


refährliche 


zu trotz der ilım 


von ertheilten strikien Anwei- 


sungen die der English 


Narrows nur bei Stauwasser zu passiren, ‘es ver 


>, T * 
Passage 


sucht hat, bei Ebheströmung hindurch zu fahren, 
Nach Unglürksfall hat Schiffer Blass 
Altes verhan, um die Folren des Unfalles thun- 
lichst abzuschwächen,“ 
Das Schiff beiaml sich 
3 


2 August vor den English Narrows angelangt, musste aber 


‘lem 


auf deer Heimreise und war am 


weren eingetretenen Nebels den Versuch der Einfahrt an 
diesem Taye aufgeben. Am folgenden Morgen dampfte man 


nach Hoch- 
lief der 
gest appt 


Stunde 
Beim Einlanten in die sehr enge Passage 


in ılie Strasse ; war zur Zeit eine 


es 
wusser, 
Diunpfer aus Stener. Die Maschine wurde sofort 
utul der Anker fallen gelassen. nichtslestaweniger stiess «las 
Sehi 


nördlich 





anf einen Felsen und wurde derimmassen lerk, dass es 
Zenlous-Island Die 


sich in «lie Boote um wurde später von dem Kosmislanpfer 


von sank, Besatzung rettete 


~Kambyses" aufgenommen und in Panta-Arenas gelandet. 





Gerichtsentscheidungen, 
Makler-Vertrag. 


Der Schiffsmakler verschafft 
einer Thittigkeit, fiir welche er durch anderweite 


sieh Belohnung 


Vereütirung befriedigt werden sollte, durch An- 
satz höherer Anslagen, 
Atıs 


einer Reihe 


Entschenlungsgründen: Kläger hat seit 
von ‚Jahren Kuhlenschiffe 


den 


nach Hamburg ver: 


frachtet anf Ground caver Charter, welehe folgende Bestim- 
mung enthielt: the stonmer ta be addressed to the merchant's 


"u to cover all charges 


broker or charterer’s agent. paving 3 
or the master to receive one pound per keel Jesa freight. 
Die Beklagten, bezw, der frühere Inhaber ihrer Firma, be- 
die Schiffe als Makler dem Kläger 


über die einzelnen Frachtreisen specialisirte Ahrechnnng aut 


dienten um ertheilten 


42 


gedeucktem Formmlar. In diesen Abrechmingen findet sich 
ein Posten lalwurage (Arbeitslöhne für die Entlosehung, der 
in den vom Kläger zusammengestellten Füllen dem Selnff 
um M. 170 per keel höher ale der wirklich vezahlte Lahn 
heluster ist. Kläger meint hierdurch ülervortbeilt zu sein, 
da er mach der angeführten Bestimmung der Charter wusser 
der Commission uml einem feststehenden Satz vun 45 M. 
für Ein- und Ausklariren nur Auslagen zu erstatten geht 
habe. Den Ursprung des Aufschlages führt Kläger darauf 
zurück, dus im Taufe der Zeit die Lahinesempfinger sie 
yon ihnen abhängigen Makler bewogen haben, ihnen die 
Adresskummission ganz zu überlasen., Da dieselbe” itazu 
Trestimint gewesen, alle Ansprüche des Empfängers und des 
Schiffemaklers zu decken, so seien die Makter nunmehr he. 
strebt gewesen, sich in einer für die Rheder uinuffilligen 
Weise Ersatz zu verschaffen, Das die Klare auf Zurück- 
zahlung der zu Unrecht erhobenen Beträge abweisende 
Berafungsurtheil wurde aufreheben aus folgenden Grünmten: 
Es ist unerheblich, dass die Beschaffung der Enthischeng 
nieht zu den eigentlichen Sechiffsrmoklerceschiifter wehrt, 
vielmehr Sache ıler Sehiffsmannsehaft, dhe Heranziehung 
weiterer Arheitskriifte Sache des Unpitäns ist, wenn eine 
Auslegung. welche the fair intention of the contracting parties 
ermittelt, ergielbt. dass die Adresseammission diese herkömn- 
-liche Leistung der Schiflsmakler mit umfassen sollte, Es ist 
richtig, «dass die Chnrterklansel zu dem Behufe eingeführt 
worden ist, um in der Charter klar und deutlich zum Ans- 
Jmek zu bringen, dass die zugestandenen Fraclitprocente 
Alles sein sollten, was die Kinpfänger and Schiffemakler zu 
beanspruchen hätten, dass längere Zeit hinlarch dic die Ent- 
löschung besorgenden Makler une namentlich auch der frühere 
Inhaber der beklagten Firma hierfür dem Schiffe nichts le- 
rechuet, sondern sich aus der Adresskommission bezalılt 
gemacht und erst im Laufe der Zeit hinter dem Rücken der 
Rheder letztere ganz dem Ladungsempfinger überlassen 
haben, dass ferner die Beklagten den Kläger bei Außtellung 
ihrer Rechnungen absiehtlich getänscht haben, um sich für 
den durch ilie Teberlassung der Adresscommission an sen 
Ladungsempfinger entgangenen Verdienst in einer dem 
Rheder onauffilligen Weise zu entschädiren; — sind diese 
Behauptungen richtig, so kann der angeblich zu Gunsten der 
Beklagten sprechende Handelsgebrauch schon deswegen nicht 
in Betracht kommen, weit derselbe in diesem Falle auf Ver- 
deckung einer Unrerllichkeit abzielen würde, (Entscheilung 
des T, Senats des Reichsgerichts vom 1. April 1890; Dolze, 
Praxis des Reichsgerichts Bd, 10 8, 218 £5) 





Vermischtes. 
Pilot Chart. 


Die vom „Hydrographie Office“ in Washington heraus- 
gegebene Lootsenkarte für den Monat October bringt einen 
ausführlichen Bericht über den Martinique-Orean vom 18, 
August d. J.. welchen der Ver, Staaten-(onsul dem „UÜiliee* 
eingesehickt. Am Morgen des 18. August sah der Himinel 
drehend aus und einzelne heftige Böen an verschiedenen 
Richtungen. meistens aber aus ONO machten sich geltend. 
Den ganzen Tag über war es drücken heiss. Das Barometer 
whwankte nur wenig und Nachmittags war es etwas liber 
dem gewöhnlichen Stand, als es dann zu fallen anfing, zu- 
nächst langsam, dann aber immer rascher, Fischer, welche 
um 10 I. a. m. in der Nähe des Caraval Rocks dem Fisch- 
funge oblagen, bezeugten, dass um die Zeit eine riesige Welle, 
ea. 100° hoch, in der Richtung von St. Lucie angerollt kam, 
der eine zweite niedrigere folgte, wiewohl die See in der 
Gegend im Uebrigen ruhig war. Der Sturm erreichte die 
Ostküste der Insel ca. um 6b. p. m., indem er mit fürchter- 
licher Gewalt durch die Schluchten legte und Alles auf 
seinem Wege vernichtete. Eine merkwürdige Erscheinung. 


Tr 


welche sich währen des Orcanes bemerkbar machte war die, 
‘lass alle Lente nahezu tanh wurden (wahrscheinlich eine 
Folge des geringen huremetrischen Druckes, Während des 
Sturmes schiftete der Wind von ONO nach SSO, in letzterer 
Richtung besouders schwer wehend., Unausgesetzt leuchteten 
Flichenblitze, otine dass Denner eechört wurde und kurz 
nachdem das Centrum, die Insel, passirt war, machten sich 
zwei Erdsti<se bemerkbar, welehe in einem Intervall von 
ea. 5 Secuuden aufeinander folerten. Das Thermometer 
schwankte zwischen 80" und 100% Fahrenheit und der Regen 
goss in Strömen; nach Angabe eines Beobachters erreichte 
(lie währen] weniger Stumlen gefallene Regenmenge eine 
Hiihe von 4 Zoll, 


Bureau Veritas. 

Das Bureau Veritas hat soeben zwei neue Bünde seines 
General-Registers der Hawlelsmarine für das Jahr 1891-—92 
(22. Jahre. herauszegeben. Die neue Auflage dieses mit be- 
kannter Sorgfalt und Vebersichtliebkeit zusammengestellten 
Werkes bringt auch diesmal, wie alljährlich mit seiner er- 
neunten Wiederkehr, eine neue Verbesserung in seiner Ab- 
füssung. Ex sind in dem nevwen Bande im Gegensatz zu 
den früheren Auflagen. alle diejenigen Schiffe, die in den 
inonatlichen Verkostlisten des Bureaus als verloren veröffent- 
licht sind, nieht gestrichen, sondern wieder mit aufrefiührt 
tl mit emer die Ursuche des Verlustes andeutenden Be- 
merkung versehen. Im Vebrigen ist die Anoninung des 
bekannten met beliehten Registers die alte bewährte und 
wenlen auch wie in früheren Jahren den Ahonnenten dieses 
Werkes die vorm Burenu herausgegebenen monatlichen Listen 
über „Sehifls- Verluste und Untälle”, welche bereits seit dem 
Jahre 1866 veröffentlicht werden, ohne Kastenaufechlag zu- 
osama, 

Nach der im Register enthaltenen Statistik vertheilten 
sich die Dampfschiffe der Handelsmarinen aller Nationen 
wie folgt: 

Dampfscbiffe über 100 Reg.-Tons Netto. 





Flagge Anzahl Netto Reg.-Tons 
Englische HT SAG 52 
Deutsche Tul 762.195 
Französische 488 M316 
Amerikanische 456 417,138 
Spanische 40 u Be) 
Italienische aM 119,153 
Norwegische 40 221,202 
Niederlindisehe 18] 171,175 
Russische 318 140.036 
Schwedische 336 124.177 
Dünische 215 112.652 
Oesterreichische lla 10,567 
Japanische 146 75,459 
Belgische Au 77,002 
Griechische RN 60,376 
Brasilianische 147 DUNER 
Portuiesische 3H 32,582 
Chinesische 3 29.160 
Türkische 43 26,553 
Chilenisehe 34 33,560 
Argentinische 57 17.259 
Aegyptische 27 17,686 
Hawaiische 17 8.407 
Uruguay 14 5,398 
Peruanische A 3,151 
Mexicanische 12 3,224 
Andere 46 22,207 
Total To,l03s 8.872.004 


Bezüglich der in No. 28 unseres Blattes gebrachten 
Notiz, dass der Nordische Bergungs-Verein der Antwerpener 
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Handelskammer den Dampier „Newa“ angebuten habe, um 
als Eisbrecher auf der Schelde zu 
eine Zuschrift 


zugregangen ist, welche besagt, dass ihm von einem derartigen 


iungiren, bemerken wir, 


dass uns inzwischen des genannten Vereins 


Vorsehlare nichts bekannt ist und dass er dem genannten 
Hern, clureh weichen der Vorschlag übermittelt worden sein 


soll, keine Autorisation gegeben habe, 


Die englischen Versicherer sollen sich geweigert halen, 
Versicherungen auf den amerikanischen Whalebackdampfer. 
welcher die Reise über den Atlantischen Qeean zurückgelegt 
hat, 
Risico nicht gut genug sei, während man in Wirklichkeit, 


zu zeichnen und zwar unter dem Vorwande, dass dns 
su meldet das „Maritime Register“, damit our beabsichtigte, 
die Amerikaner betreffs ihrer Erfindungen und ihrer Leistungen 
auf dem Gebiete des Schiff banes zu entmuthigen. Ein solches 
Gebalren würde nicht besonders für die Umsicht der britischen 
Versicherer sprechen, denn noch geht es andere Assecuri- 
deure als nur diese und Amerika, Deutschland und Frank- 
reich sind in dieser Hinsicht wohl fihig, die amerikanischen 
Erfinder 
Projecten arbeiten können, 


zu unterstützen, sorlass sie unbekiimmert an neuen 





Am 26, September vereinigten sieh die Sehifisrheder 
von Bath, Maine, am der Regierung Vorschläge zu unter- 
breiten, um das betrügerische Einschmurgeln fremder Schiffe 
unter «lie amerikanische Flagge zu verhindern. 


Das Meteorologische Centralburean in Rom er- 
hielt von der Insel Pantelleria eine telegraphische Meldung vom 
17. Oct., wonach an diesem Tage 3 km vom Lande in west- 
licher Richtung eine heftige Erhebung des Meeresspiegels, 
hepleitet 
zunehmen war. 


von Rauchsäulen und leichten Erilstössen, wahr- 
Auf dem Meere fand auf einem etwa I km 
langen. von Siilen nach Norden verlaufenden Streifen unter 
Raucheutwiekelung und rollendem Geräusche eine fortwährende 
Eruption von Steinblöcken statt. 

Insel Pantellerin ein- 


getroffenen Mehlung ist aus dem Meere em Erdstreifen her- 


Nach einer spüteren von der 


vorgetreten, welcher nach Norden zu noch an Ausdelmung 
grwinnt. 


Das Orinoco-Revier. Venezuela. 
Vou dem „Nordisk Skilsrederforening’s Central-Burcau* 
Lant Bericht dex 
dinischen Consuls in Ciudad Bolivar (Augustura) steigt 


in Christiania, geht uns Folgendes zu: 


das Wasser des Orinocostromes vom 15. April bis 15. August, 
hält sich dann auf seinem höchsten Stand bis zum 15. Sep- 
tember und fiingt hierauf allmählich wieder an zu fallen, 
Von Hälfte Monats Januar an bis Mitte 
April, also ea. 5 Monate, ist der Wasserstand am niedrigsten 


der zweiten les 
und werden nach Ciudad Bolivar bestimmte Schiffe in dieser 
Zeit auf dem Strom an 2 bis 3 Stellen nur 9 bis 10 Fiss 
Tiefe finden. 

In früheren Jahren war dies nicht der Fall, aber es ist 
ausser Zweifel, dass die Wassermenge des Orinoeo während 
der sogenannten trockenen Zeit in den letzten Jahren ab- 
genommen hat. Da Segler in der Regel. von Hamburg 
ausgehend auf 40 his 60 Tage Reise rechnen müssen, so 
haben Capitäne, welche Hamburg in dem Zeitraum vom 
1. December bis I. März verlassen, sich darauf gefasst zu 
machen, dass sie an mindestens zwei Stellen des Orinoco- 
Reviers nur 9, höchstens 10 Fuss Wasser finden. Die Un- 
kosten aber, welche durch Leiehten dem Schiffe erwiichsen, 
wünlen, sehr grosse sein, selbst wenn das Schiff nur in einem 


Abstand von 16 bis 20 Seemeilen von Ciadad Bolivar 
unterhalb einer solchen fachen Stelle ankern sollte: ganz 


abgesehen von den Streitigkeiten, welche durch das Leichten 





hen den betheiligten Parteien entstehen könnten. 


Der Hafen von Tampico. 

Ueber den Hafenbau in Tampico bringt der .Seientiliv 
American“ einen von dem heiter der Arheiten eingesandten 
Bericht, wonach der nördliche Hafendamin jetzt bereits eine 
Saja der solche you 

Man hofft. im Laufe dieses Monats October 


Länge von uni sidbehe eine 


5340° erreicht, 


den Bau der beiden Molen, welche dann eine Länge ven 
THY erreicht liaben werden, fertig zu stellen. Die Eoden 
der Dümme, welche 1000 von einander entfernt sind. 


sollen dann in 24° Wassertiefe stehen. Die vor dem Flusse 
liegende Barre bestelit aus Sand und Schlamm, und da sich 
zu Zeiten eine starke Strömung bemerkbar macht, oft bis zu 
335,000 Unhbikfuss in der Seeunde, 
dammung der Zwerk erreicht werden, dass die Wassertiefe 
auf Die 
wurden am 1. Juni 18% begonnen und die Zahl der Arheiter, 
beläuft sich auf durch- 
sehnittlich 1000— 1400, und es werden täglich ca. 700 Calik- 
Yard Steine versenkt, 


wird durch die Ein- 


su 


der Barre bis auf 25° zunimmt, Hafenarbeiten 


welche beim Bau beschäftigt sind. 


Der Fluss (Panueco} hat eine Tiefe von 
25 Fuss bis auf 80 Meilen von der Mündung amd man glauht, 
dase, wenn die Hafenarbeiten beendet sind, die tiefsten Schitte 
den Fluss befahren können. Tampico wird dann der einzig 


sichere Hafen Mexieos an der atlantisehen Küste sein. 





Der Dampfer „City of Perth’, Kinloch, von Calcutta 
nach London, passirte am 11. da. um 5% Uhr Morgens, 
en, 61 Sm. von NO erkentertoß 
Wrack, dessen genaue Beschaflenheit der Dunkelheit wegen 


von (nessunt ein kleines 


nicht festgestellt werden konnte, 


Laut Bericht der Seewarte passirten in letzter Zeit 


folvende Schiffe die Neufundland-Bank, wobei 30" W-Le. 
geschnitten wurde wie folgt: 

Schill Capitan Dat. N-Br. Bemerkungen. 
Werra Pohle 8.10, 45.5" Wolkig. 
Ems Sander 6.10, 45.5° Oefter Nebel. 
Lahn Hellmers 2.10, 45.0° L. bew. schön. W. 
Rugia Leithiiuser 7.10, 45,0% Ted., zw. Regen. 
Gothia Kühn 2.10, 440° Wolkenlos, 
Fürst Bismarck Albers t0.10, +46,0° Beil. Himmel, 
Havel ‚Jüngrst 8,10. 46,09 Trübhe u. regener, 
Kaiser Wilhelm II. Störmer 10.10, 46.59 Schön, müs.bew, 


Von sämmtliehen Schiffen wurde kein Eis gesehen. 





Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rochtzeitig von bevorastehenden Stapellänfen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontraktan, soweit aie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Konntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Auf der Werft und Maschinenfabrik von Chr. Jürgens 
& Co, Steinwiirder, ward am 14. October der für Rechnung 


der Cranzer Fischdampfer-Gesellschaft neuerbante  Fisch- 
dampfer „Witt & Bartels“ zu Wasser gelassen. Der aus 
dem besten (deutschen Stahl unter Aufsicht des Bureau 


Veritas hergestellte Dampfer hat eine Lange von 101’ 7” in 
der Wasserlinie und eine Breite von 20° 6", 


hetragt hinten 12 und vorne 8%. 


Sein Tiefrang 


Nachdem der für die s. Z. untergegangene „Thyra* 
bei der Flensburger Schiffsbau-Gosellschaft in Auftrag ge- 
gebene Ersatz-Dampfer, welcher in der Schillstaufe den 
gleichen Namen erhielt, fertig gestelit werden, machte der- 
selbe am 14. October unter reger Betheiligung eingekidener 
Rheder seine zufriedenstellende Probefahrt, Die Haupt- 
dimensionen der „Thyra® sind folgende: Grösste Länge 220, 
Breite 32%, Tiefe 15° 1012” engl. Maas. Das Schiff ist nach 
dem Bracket-System gebaut, für Frachtfahrt eingerichtet, 
enthält eine solide und geschmackvoll ausgestattete Cajüte 


4:4 


und ist mit Dampf-Ankerspill-Steuer-Apparat und Winten 
bewährter Systeme, sowie mit allen nöthigen Schiffsutensilien 


complet ausgerüstet, Es ist als Schooner yeriggt. 


Durch Vermittelung der Herren Knöhr & Burchard NH, 
ist dieser Tage für Herrn H. T. Breckwoldt jr. Blankenese, 
eine Stahlbark von 2800 Tons Schwergut bei der Aktie- 
selskabet Burmeister & Wain in Kopenhagen bestellt worden, 


Am 16, October lief auf Johann Lange's Schiffswerft in 
Vegesack ein für das Tonnen- und Bakenamt in Bremen er- 
bunter Tounenleger vom Stapel. Seine Lünge beträgt im 
der Wasserlinie 36,5 m, die Breite über den Spanten 7,7 m 
und die Tiefe 4 m. Bet einem Tiefgang von 2,7 m wird 
der Dampfer eine Gosehwindirkeit vom 10° Kn. erreichen, 
Maschine und Kessel 


sind von der eigenen Maschinenbau- 


anstalt geliefert, 


Der Bremer Schiffsbaugesellschaft (vormals H. F, Ulrichs) 
ist seitens des Bremer Staates der Zuschlag ertheilt worden 
für die Erbauung eines grossen Eisbrechers von LI indi- 
eirten Pferdestiirken, 
zwei stählerne Vollschiffe von je 3. Tons d. w. 


Die Werit hat ausserdem vor Kurzein 
in Aut- 
trag bekommen uml zwar von den Khedereien Gildemeister 
& Kies and D. H. Wätjen & Co. in Breinen. 


Während des laufenden Jahres wurden auf der Werft 
der Rösioeker Actien- Gesellschaft „Neptun” im 


5 Schiffe von zusammen #193 Brutto-Registertons 


Gmzen 
Raum- 
gelult zu Wasser gelassen Fracht- 
thuopfer „Tatti”, 495 Reg.-T. und „Direotor Arthur Bartz", 
281 Reg.-T., die drei Fischereidampfer „Elbe, 
„Altona” von je 158 bezw. 157 Reg.-Tons, und drei Stahl- 
segelachitte: ~ Pampa” 1742 Rey.-T., .Ariadne* 1785 Rer.-T., 
„Frieda Mahn“ 156 BRess-T. Brutto, 


und zwar die beiden 





„Cuxhaven“, 





Schiffsverkäufe. 


Ihe Apenrwler Bark „Uoneordin” sell für 72.000 M. 
verkunft 
käufer das Schiff erst mit einer neuen Kupferhaut versehen. 


sein, jedoch unter der Bedingung, dus div Ver- 


was etwa 3000 M. Kosten verursachen wind. B. H. 


Die Dampfer Chateau Lafite’ und „Uhatean Iquen” 


Cr Bordelaise) sollen am 3. Novemlier in Havre sochmals 


zum Verkauf kommen und SHOU anid 


(Most) fr 


zwar zu resp. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein, 


Ortoher. 
vom Vorsitzenden «des Deutschen Nautischen 


Sitzung vom 19. Eingeyanern war ein 


Rundschreiben 


Vereins, welches verlesen wurde. Beziigheh des in dem 
Schreiben bekannt gemachten Anerlietens dex Samariter- 


Vereins, dem Vereine eine Anzahl von Blechtafeln, mit An- 
weno zur Behandlung anscheinend Ertruukener, aut Wanseh 
zukommen zu lussen, wurde beschlossen. dereh Vermittelune 
des Vorsitzenden des Dentschen nantischen Vereins um eine 
Anzahl dieser Anweisungen zu ersuchen und dieselben auf 
deutschen Schiffen zu vertheilen, Ueler die anf der Taves- 
orduung stekende Frage der Koldenentziindung auf Sclutfen, 
entspatn sich eine lebliafte Discussion, Herr Schiffsiaumeister 
Kraus entwickelte seine Ansicht über die beste Art der Ver- 
hittuny der Entzündung, als welche er das Auspuinpen der 
Luft aus den Laderiumen vermittelst einer Luftpamape be- 
Zehntel 


Atinssphäre wilde nach seiner Meinung ceniiven, um einen 
I 


zeichnete. Fine Verdünnung der Luft um ein 


+ starken Luftzug zu erzeugen, dass die schädhehen (rase 
dureh die 
Seite 


dadurch aus der Koblenmasse ausgerogen ml 


Luftpumpe entternt werden können. Von anderer 


wurde die Zwerkmässigkeit eines solehen Verfahrens bestritten, 
Da in einer früheren Sitzung angeregt worden war, das der 
Verein einen Preis für die beste diesbezügliche Abhandlang, 
oder die Angabe eines zuverlüssigen Mittels zur Unterdrückung 
des Feuers in Kahlenladungen ausschreiben möge, ao wurde 
diese Frage in Erwägung gezogen. Von competenter Seite 
wurde bemerkt, das über diese Vorkommnisse bereits saviel 
geschrieben and soviel Untersuchungen stattgefunden haben, 
dass ein Preisausschreihen kaum zu empfehlen sei, da dech 
wahrscheinlich nichts wesentlich Neues dariiher gesayt werden 
könne. Der Verein zunächst Herr 
Director Voller einzuladen, einen Vortrag über die physi- 


beschloss Inerauf, 
kalischen Bedingungen, unter welchen die Selhstentzündungen 
entstehen oder durch welche sie begünstigt werden, zu halten. 
Herr Ahlers von Nautikern zu 
ernennen, welche die Seeamtsverhandlungen über ähnliche 
Unfälle durchstudiren sollte 
manchen Fällen, in dewen Selbstentztindungen der Kohlen- 


regte an, eine Commission 


um festzustellen, ol micht in 
ladungen vorgekommen sind, die Schiffe dadarch hätten ge- 
rettet werden können, dass inan gleich nach einem Noth- 
‘len Versuch zu muchen, das 


hafen abgehalten, statt erst 


Fener zu bekämpfen. Die Angelegenheit soll in einer der 


nächsten Sitzungen eingehender besprochen werden. 


Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer, 
Sitzung October, Alk Mitglieder 
wurden in den Verein aufgenommen: Capitän J, H. M. C. 
Seemann and ferner Capitiin Meyer vom Dampfer „Argen- 


vom 21. neue 


tina“. Der Vorsitzende begriisste den in der Versammlung 
anwesenlen Herrn Meyer als nenen Vereinserenossen, indem 
er gleichzeitig erwähnte, dass er das fünfhundertste Mitglied 
sei, welches seit Bestehen des Vereins aufrenennmen worden. 
Kin langjühriges Mitglied des Vereins, Capitän Kröger, ist 
während der verflussenen Woche mit dem Tode abgegangen: 
Jie Versammlung ehrt das Andenken an den Verstorbenen 
durch Sitzen. Für 


Vereins waren abermals zahlreiche und werthvolle Geschenke 


Erheben von den das Museum des 
eingegangen von den Herren Doherr, Hansen and Lewens. 
Zur Tagesordunng .Telephonische Verbindung der (mais 
init der Stadt* entwickelte sich eine lebhafte Debatte. Ven 
verschiedenen Seiten wurde darauf hingewiesen, wie viel Zeit 
and Gehl durch 
dirtte, da Mitrheilungen bis jetzt nur per Boten iibermittett 


werden können. In 


eine solche Einrichtung gespart werden 


u 


dringenden Fällen wohl die 


(Quaverwaltung, dass man ihre Telephoneinrichtung benutze. 


gestatte 


indessen existire keine Verpflichtang für dieselbe, dies auch 
Auch die Zeil- 


Yacht wüsste mit den Quais telephoniseh verbunden werden, 


unter gewölmlichen Umständen zu thun. 
damit die Dampfer bei ihrer Ankunft angemeldet werden 


können ul ihr Liegeplatz für sie bereit gehalten werde. 
Jetzt haben ılieselben oft Stunden lang zu warten, bis Schuten 
und Leichter, welehe den Anlegeplata belewen. weggeriumt 
sid, Man hesehloss, sich in der Angelegenheit am die Mit- 
wirkung der Handelskammer und des „Vereins Hamburger 
Kheder“ zu bemühen und verwies dic Angelegenheit vor- 
läufser an eine Commission. 

Ans der „Hansa” kam ein Artikel zur Verlesung über 
fremder Selhille in englischen Häfen, Von 


verschierlenen Seiten wurde betont, dass die Nothwendigkeit 


lie Anhultung 
eines deutschen Tietladegesetzes sich immer mehr fühlbar 
mache, sehon allein um den Weitlänfigkeiten zu entgehen, 
welchen die dentschen Sehitle zur Zeit in englischen Häfen 
ausresetzt sine], 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 21. Qet. Unser letzter Bericht war 
vom 14, (het. datirt, seitdem bat sich hier in unserem Markt 
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wenig geändert. Die ausgehenden Raten sind sehr gedrückt 


und weichend, während Retourfrachten ihren - Staml be- 
haupten. Wir können unsere letzten Notirungen fast unver- 


ändert wiederholen: 

Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney ca. 20 sh. pr. Ton Reg. 

Caleutta 9h 10 ah. pr. Tou Satz. 


” ” » 

SEE . Rangoon 7/6aBi— 2. „ nominell, 

ae e San Franeiseo 12/4 13/— per Ton d. w. 

FRE „ New-York oder Philadelphia 7/—ä 7/6 per Ton 
d. w. 

von . Wilmington, Charleston oder Savannah 
9/— per Ton d. w. 

o> 9 » Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 34/— per. Ton Reg. 

Von Lappwik nach Rio de Janeiro 83/— 4 Wy/-— per Standard. 

» Helsingfors nach Rio de Janeiro 85/ a 90/— per Standard. 
Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz. 
» Cadiz nach Rio Grande do Sul, 30/-- per Ton Salz. 

Option Porto Alegre 36/-- 

„ den Salpeterplitzen nach dem Canal f. O., 35 sh. für 


” 


prompte bis December-Beladung, abzüglich 1 sh. 3 d. 
für direete Beorderung, 

» Tyne nach Valparaiso f. O. und einem Hafen bis Pisagua 
und zurück nach dem Canal f. O. 50 sh, abzüglich I sh. 
3 d. direct, späte Schiffe, 

» Neweastle NSW nach Valparaiso f, O. bis Pisagua und 
zurück Canal f. O. 48 sh, 9 */. 1 sh. 3 d. direct, späte 
Schitte. 

» Macassar-Europa 40/— a 42/6 d. Coprah. 

„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach 
f. ©, 45/— 7.2 sh. 6 d. direct. 

+ Monte-Christi-Europa 37/6— +f. 2/6 direet. 

„ Laguna de Terminos — Canal f. 0. 82/6 per Ton Blauholz. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum. 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick = 
Cork f, O, 2 sh. 10%, und 4 sh. 1" und 5%. 


dem Canal 


New-Yorker Frachtenbericht. 
{Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 
New-York, 8 Det. in 
ist so genau das Seitenstück zu dem von den vorhergehenden 
acht Tagen, dass man sich mit dieser Bestätigung begniigen 
Man hat in 


Das Geschäft dieser Woche 


kann und nicht in Details einzugehen braucht. 
der verflossenen Woche den Versuch gemacht, Norfolk unter 
die Zahl der in den Getreidecharters gewöhnlich einge- 
schlossenen Häfen aufzunehmen, und wir sind der Ansicht, 
das die Rheder für gewöhnlich damit einverstanden sein 
werden. Stiickgutfrachten bleiben Hau und in dieser Hin- 
sicht ist nichts Bemerkenswerthes verlautet. 

Im Markte für Seglerrüumte hat sich seit unserem 
letzten Berichte etwas mehr Leben entwickelt: ist eine 
Anzalıl Charters von Kistenschiffen nach dem fernen Osten 
abgeschlossen worden, wiewohl die Rheder in einigen Fällen 
etwas niedrigere Raten haben acceptiren müssen. Nach ver- 
schiedenen Richtungen hin macht sich auch für Stückgut- 
schitfe ein lebhaftes Geschäft bemerkbar, 
jetzt kein Steigen der Frachten im Gefolge gehabt hat, Die 
Nachfrage für Petroleum-Räumte nach Europa ist gering, 
und mit Ausnahme abgeschlossener Charters nach 
dem Vereinigten Kömgreiche wurden keine Geschäfte ge- 
macht, Frachten für Holz und Naral-Stores von 
lichen Häfen bleiben unverindert, indessen ist in der ersten 
Brauche gute Nachfrage vorhanden. Die Nachfrage für 
Lumber-Schiffe nach Südamerika beschränkt sich auf die 
Häfen Brasiliens, da die tinancielle Lage der La-Plata-Stanten 


> 


wiewohl dies bis 


einiger 


den siid- 
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noch zu prekiir erscheint, alsılass man grissere Verschiffungen 


wagen kinmnte, Wir notiren : 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer ed. 226 
London, Dampfer SU ad, 17/6 
Glasgow, Dampter Aal, an 
Hamburg, pie. 1.15 mk. 
Rotterdam, 12oc. 30 cents. 
Amsterdam, 124 ye, 30 cents. 
Copenhagen, ö/ MD; 
Bordeaux, 4/38 37/2 vents. 
Antwerpen, Bad. 17/6420 
Bremen, 1 mk. 1.15 mk. 
Marseille. 4} 27/6 
Hull. OM yd. 20/a2h, 
Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst, u.Oelkuchen. Maassrut, 
Liverpool, Dampfer 15-64. 17/6 11/3417 7/6 
London, Dampfer IR RPRIEONN 17/Bal8 12641776 
Glasgow, Dampfer intone. es 17/6 15/a25/ 
Hamburg, 7-32d. 22. cents, D0 mk. 
Rotterdam, FREE 221, cents. Ife, 
Amsterdam, 50 cents, P24, cents.  16a200. 
Copenhagen, ees ees 25/ 25; 
Berdeaux, snes u 25 cents, $4. 
Antwerpen, 11-64a3-16d. 17/6 15} —20/ 
Bremen, Pe1Gd. = ner esee 50 mk. 
Marseille aa Anziehen 22/§@27/6 
Bull Se une u 17/6 


Raten für Charters je nach Grisse und Häfen: 
Cork f. O. Ver. Kén, Continent. Shanghai. 


N.Y. Balt. Direct, 
Getreide per Dampfer 4/1’ 4/1" 3/104 4} eae 
Raff, Petrol. per Segel. 2... 2... 4 Yaad! 2/3a2/6 28a284 foc, 
Hongkong. Java. Caleatta. Japan. 


Getreide per Dampfer  ... ende 
Raff. Petrol. per Segl. 23023’ ge, 22a23e. 16 yale. 


Bde, 





Büchersaal. 


Indischer Ocean, ein Atlas mit 35 Karten, die physi- 
kalischen Verhältnisse und die Verkehrsstrassen darstelland, 
mit emer erläuternden Einleitung und als Beilage zum Segel- 
handhueh für den Indischen Ocean. Herausgegeben vou der 
Direction der Seewarte, 

Bekanntlich hat der Seewarte im ‚Jahre 
1582 einen Atlas für den Atlantischen Ocean herausgegeben, 
welcher damals 


die Direction 


um seiner 
sorgrältigen Bearbeitung und der übersichtlichen Form, in 


in den sermännischen Kreisen 
welcher das äusserst reichhaltige Material zusammengetragen 
war, berechtigtes Aufsehen erregte und bei den Nautikern 
die wärmste Aufnahme gefunden Int. 

Das vorliegende Werk über den Indischen Ocean ver- 
einigt wie das frühere, und wenumöglich in noch höherem 
Maasse, den Vorzug der Reichhaltigkeit mit dem der Ueber- 
sichtlichkeit. In erster Linie ist 


Schiffen zusammengetragene, meteorologisch-hydrographische 


darin das von deutschen 
Material verwerthet, sodass auch unsere Practiker sich rühmen 
dürfen, an diesem trefllichen Atlas, der unter der wissen- 
schaßllichen Bearbeitung der Seewarte zu einem Musterstück 
der hydrographischen Werke geworden ist, mitgearbeitet zu 
haben. 

Eine Beschreibung der einzelnen Karten zu geben, ist 
des gedriingten Raumes wegen nicht möglieh, wir wollen 
hier nur das Blatt, auf welchem die magnetische Variation 
(bearbeitet für das Jahr 1890) wiedergegeben ist, besonders 
hervorheben, welches gewiss allen Seefahrern hoch willkommen 
sein wird. ist durch die Ver- 
nachlässigung der Sücular- Veränderung bei Ableitung der 
Werthe der Variation an einigen Orten diese letztere nicht 


In vielen älteren Seekarten 
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richtige angegeben, smless die nee, fusserst klar verzeichnete 
Karte einem vieltach empfundenen Vebelstande aldulft. Die 
für das Jahr PSO abeveleiteten Werthe 


sind von allen his jetzt berechneten, die his zum spätesten 


von sler Seewarte 


Datum reicheuden, die letzten englischen Berechnungen 
reichen beispielsweise nur Ins zum Jahre 1885. 

Bei der Stromunyskarte interessirt besonders der dar- 
gestellte Verlauf des Stromes an der Ostkiiste von Afrika, 
über welchen es bis dahin au zuverlässiren Aufzeichnengen 
gänzheh gefehlt hat. 

Die Karte der mittleren Schiffswere dürfte fiir jeden 
Seemann gleichfalls hald unentbehrlich werden, nicht nur um 
Wihlemlen Reuten zu zeigen, somlern 


thm die lesten zu 


namentlich um thn darauf aufmerksam zum toachen. an 
welchen Stellen er, zur Vermeidung von Callisiinen, besmuders 
scharfen Ausguek halten muss; ebens+ zeigen sie ılem fern 
in Seenoth betindhichen Schiffer an, 


sich zu wenden hat, um von vorlwipasirenden Schiffen Bri- 


vom Lande wobin er 


stand ler Rettung zu erhalten. 
Wir wallen hoffen, dass das Werk die Verbreitung finder, 


welche es verdient, dann wird dies treifliche Hiilfinttted auf | 


keiner deutschen Selle fehlen. 


Der kaufmännische Volapükist, Handels-Correspondenz in 
Deutsch und Volapük, nehst Grammatik ul kaufmünnisehen 
Worterverzeickniss, von N. Heine. Verlag für Sprach- 
und Handelswissenschaft (Dr P. Langenscheidt) 
Berlin. 

Das varhevenile Werk wird allen Freunden idler heuer 
Weltsprache ein willkommenes Hawmflbuch sein, zwinal das 
Volapük sich im Laufe der Zeit die allgemeine Anerkennung 
und Verbreitung in alien Kreisen «ler eivilisirten Welt er- 
rungen hat, und der in dieser Sprache gehaltene Lrietliche 


use kanfinintische Verkehr stetig zuemmmt, 


Allgemeine Handels-Correspondenz in fünfzehn Sprachen. 
Zu dieser Serie von Werken hat 
des Dr, PL Langenscheidt (Verlag für Sprach- uml Hawiels- 


‚lie Verlarshanillum 


wissenschaft) Berlin, swehen einen FErgänzanzshand für das 


Volapük (Preis 2 Mark) herausgereben. welcher in der 





selben practischen Porm gehalien ist, wie die früheren Bünde, 
Wir empfehlen das Bach allen Freunden der Schleyer'schen 


Sprache bestens. 





Sprechsaal. 


(Die Reduction ist für die im „Sprechsaal“ aufsentmmenen 
Artikel nicht vermtwortliel 
An «lie Redaetion cet 


„Hausa” Deutschen nattisehen 


Zeitschrift, 
Der Herbst ist 


eibeezagser, mat thin auch die Stürme, 


wat im aber auch slas Ungemach vor ‚der Eihe, In der 
Nacht vom 15. bis 16, Oerober ketuten nicht weniger als 


7 Dhenpfer von der Galliot keinen Lootsen bekotnen und 


mnesten weitergehen mach Cuxhaven. Einice sind dadnreh 


verhindert worden. reehtzeitig an dic Stadt zu kommen and 
haben Aufenthalt an Sehiff und Ladung gehalt. 

Bei schönem Wetter ist man gezwungen einen Lootsen 
Schiff’ 


stirmischem Wetter, 


zu nehmen, wideigenteils hes deeh Iezzuhlen 


Bei schlechtem. 


TiS, 


Fanta m set 


wo ein 


ithwenmliger ist. kann man keinen bekommen, Alupesehen 


tlaven, dass alas Jewtsen bei solchem Wetter umsa sehwieriger 


mt. ast alas Anlondselimen eines Leuten hei Cuxlaven 


verlumslen, deni lei 


saukermlen Schiffen 


groser Uollisionswefahr 


Wetter ist 


veradezi tit 


sulehem lie Rive voll wem 
um die wewänschte Fahrstrusse lässt neel immer auf ‚sich 
warten. 


Wenn ler 


schönen Wetter eimen Lootsen zu hexahlen, su ist 


Strat chen Herren Hhedern zawethet, bei 


es auch 


seine Sache, bei schlechtem Wetter, wo die Gefahr um so 
wrisser ist, Sorge (dafür zu tragen, dass Schiffe einen Laotsen 
hekommen kimnen, 

Wie oben schon erwähnt konnten 7 Dampfer keinen 
Lontsen hekemmen. Reehnet smn für jeden Dampfer nur 
tm als Durchsehnittstiofgang, se macht das für 7 Dampfer 
28m. Bet M. 17,10 Lontsgehl per m nach Cuxhaven ergielit 
tlies einen Ausfall von M. 478,80 in einer Nacht. Wie viele 
suleher Nächte und Tage kommen im Herbst und Winter 
nicht vor. Der Verlust wäre zu vermeiden, wenn ein Lost 


PS. 


Jampfer vor der Elbe stationiert würde, 





Nachriehten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nicht 
wuselrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee, 


Bekanntmachung, betreffend Verlegung von Fahrwassertonnen 
auf der Elbe bei der Ostebank. 

Die Depatation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
brineet hierdurch zur Kenntniss der Betheiligten, dass neuer- 
‘dings eingetretene Veränderungen der Ostelank die Verlegung 
einer Anzahl dic Nordseite des Fahrwassers kennzeichnenden 
Die hierunter aufreführten Tonnen 
werden am YO. Oetsher d. .l. 


Tonnen nötig machen, 
von ihren bisherigen Positionen 
nach den neben den Tonnen bezeichneten neuen Positionen 
verlert werten, 

1} Die schwarze spitze Tonne Nr, 20 um etwa 450 m 
in SSW Richtung nach 53° 317° 20° N-Br. und 8% 39° 41” 
Le. von Greenwich, 

2) Die schwarze spitze Towne Nr. 2t um etwa 900 m 
S Richtung nach 44° 52° —*' N-Br und 8° a8° 42" O-Ie. 
von Cirwenwich, 

4) Die spitze Tonne Nr, 22 um 350 m im 
S’#W Richtung nach 53° 52° 31" N-Br. und #" 1°28" O-Le. 
von Greenwiel 

An den 


leiden Totuen in etwa 6 m, die letztrenmmnte in etwa 7 m 


schwarze 


neuen Positionen werden die erstgrenanuten 
Wassertiefe bei gewöhnliehlem Niedrigwasser liegen. 
Nichtvorhandensein einer Bake oberhalb des Hafens von 
Brunsbüttel. Elbe. Deutsche Küste, 

Nach einer Mittheilung des Geometers Herm Buck- 
mane zu Handkurg befindet sich nur auf dent Stack an der 
Westsente des Fahrwassers nach Brunsbüttel cine Bake mit 
Korb. Die auf der D, Adm.-Karte 75 (IT: 20) angegelene 
Bake auf dem Stack oberhalb der Hafeneinfabrt ist 
vorhanden, Ex  lefindet Stack 


wie wef allen ler doch den meisten 


nicht 


sich auf diesen nur eine 


kurze Storie, soleh# 
Starkköpfen als Warnungszeichen angehracht sind, 
Wiederanzündung des Leuchtfeuers von Vlieland. Seegat von 


Terschelling. Friesische Inseln. Küste der Niederlande. 
Am 14. Oetuber d, J. ist das Leuchtfener auf der hohen 
Düne (Virwrduint zu Viteland wieder angeziindet worden. 
höher angebracht werden, unl 


Dissellie ist verstärkt and 


unterhalb desselben ist ein weisses Leitfener, welches 
mir dem Hanptiewer nach der Aussentonne des Falrwassers 
Sfortemedk zu schen ist, aneziümlet worden, 
Dus zeitweilige Hülfsfener daxclhst ist ansgelischt worden. 
Näheres wird noch bekannt gemacht werden. 





Dreh alte 
in No. 26 ein 


Berichtigung, Nielktausführung einer 
Druckfeller 
Auf dev ersten Seite, Spalte 2, Zeile 12 
von oben soll es statt „Lioyslrereln", „Board of trade- 


Regeln” heissen, 


Umrertier Ist sinnentstellemder 


stehen geblielen, 





(Regt Ss ep re ae ee 


Emil G. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 


Wilhelmsburg. — Hamburg — kl. Grasbrook. 3 
Zollverein. Export nach allen Ländern. Freihafen, 
Specialitat: 


Patentfarbe für Schiffsböden 


gegen Rost und Anwuchs im Wasser. 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete, 


Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 


29 








Condensed Milk-Export-Comp. 
Dresden. 
Wir empletden unsere cı 


SS ROW, 


lensirte Milch 


Y eg h = 
(old-Kronen-Marke = 
garantirt beste unentrahmte Kuhmilch unter |; 
Zusatz ron reinstem Zucker, 

wärnlirt mit den höchsten Auszeichnungen in 
München, Dresden, Leipzig. Brüssel. Lenilon 
ns w. Dieselbe ist das allein gesündeste §)) 
Mittel zur Ernährung von Kindern und viel- & 
seitiester Verwenduuy im Haushalt, Lange : 
Haltbarkeit in judem Klima und jeder Ter- 8 
peratur, Versanedt nach allen Lärlerm der 

Erde in Kisten & 48 Dosen — nicht 
elöthet — 4 ". Kilu Inhalt. 






aa 
TRADE Wame 


DRESDEN, SAXONY! 











J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
HAMBURG. 


Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten. 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 
Fernsprecker: Amt la. 378. 


Heinrich Vahlbruch, 


HAMBURG. 
St. Pauli, Hafenstr. Nr, 55, Fernsprecher 147, AmtIV. 


Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass, 
Civil- u. Uniform-Anzüge 


und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. 








Prämlirt 
Hamburg 1889, 


Carl Fr. Kraut 


$ Baumwall Hamburg Baumwall § 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 


Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz and laolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Francis-Patent-Boote. 


Pränlirt 
Hamburg 188. 





C. Eduard Lewens, 
Hamburg. 


Stubbenhnk 19. Freihafen-Lager 
Kehrwieder 0, Block (©. 


Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 
Simmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- u, Maschinen-Ansröstungs- 
Gegenstände für Dampf- und 
2 





Segelschiffe, 
hf 


PER 2 me ns 
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| Karl Thomsen | 


Buch- an Steindruckerel, 


stnurkt 
en Nr. 485, a I, 


r 
Saubere und geschmackvolle |= 
Anfertigzune 


alle 


Druckarbeiten. 








 ssss00s00000000000000000 
_ Johs: Wolters 


Mechaniker, 


Hamburg. Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt [, 4769, 


‚ Anlage 
|  electrischer Haustelegraphen, 
electrischer u. pneumatischer 


Schiffstelegraphen 


sowie 


Anlage und Reparatur 

} von 

ı Maschinentelegraphen, 
| Stener- u. Hafentelegraphen. 
6d PC HRS ISHECES OOS ESBIO® 
Dichiungsringe 


aus er mit Arheertehn ‚lage, 









L R.Fat. 3 1345 — Patente wn Ausfawt 
Anerkannt univer 
troffen für Flanschru- 
Verpackung. — ee 

Ausblusen m a 

Grökste Zurerläwigkeit, — Unbre 

Duverhaftipkelt, daher bEDligstes Mi in 
ZEDERIGL ns Alk mL sot jsen der Tat. 


#rin ate. wie Pr e kestoutrel tured 
dies Yırmu Poul packies ve, Blutcgari. 


~ Grossherzogl, Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth, 


Beginn des Schiffereursus I. März und 
1. October. Dauer desselben 5 Monate, 
Beyinn des Steuermannscursus: 

1, Januar, I. Juni und 1. October. 
Dauer ilesselben 7 Monate. 
Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannseursus) 
I. April, |. August, I. November. 
Dauer dessellen 2 Monate, 
Auskunft ertheilt der Unter- 





Nähere 
zeichnete 
Dr. Behrmann. 


Petroleum-Motor-Boote 


System Capitaine sind die einzigen 
Boote mit Betriebsmaschinen für Leucht- 
petroleum. Alle anderen benutzen Benzin. 








Capitaines neuer 


Petroleum-Boots-Motor, 


sowie alle Bestandtheile für Einrichtung 
von Schrauben-Booten durch 


| 
| Carl Meissner, Hamburg. 





Näheres bei 





Express- u. Post-Damptschifffahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


Nach Punta Arenas (May. Str). Corral, 





Deutsche Post-Dampischilfffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Vou Hambu via Antwerpen, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mellendo un! Callao: 
Am 31. October: Dampfschiff „Denderah“, Capt. Beelendort. 


Am 7. November: Extra-Dampfer „Totmes*®, Cpt. — 


von hier via Antwerpen 


nach Punta Arenas (May-Str). Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mellendo un! Callao. 
Am 14. m Dumpfschiff Abydos", Capt. Saggan. 
ut Hamburg via Antwerpen 
direct nach Guay aquil und Central-Amerika: 
Ende November: Dunpitehitt , Ramses, Capt. Groenewo ll, 


‘oronel, Talealınano, Valparaiso, Taltal, 


Knöhr & Burchard, Nfl. 


UNION 


in Verbindung mit der 


Hamburg-Amerikan. Packet -A.-G. 
Regelmassige Dampfschifffahrt 


zwischen 











+Augusta Victoria 30. Oct. *Suevia 8. November. _ *Rhaetia 22. Novbr, H b N Y k. 
“Scandia 15. Nuvbr, “Dania 20. Novhr, am urg u. BW- or 


*Russia 1. November, 
+Normanniati. Novbr. Fürst Bismarck 20. Nov. *Rugia th. December. 


(Die mit einem * versehenen Dampter Inıfen Hävre und die mit Moravia Capt. 


einem + versehenen Dampier lauten Southampton an.) 


Ami „ 


Hamburg-Baltimore California 


Virginia 7. November. Slavonia 24. November. 


Hamburg-Westindien-Mexico 


Winkler 28. Oct. 
Kraeft 4. Novbr. 


„ Drüscher 11. Novbr. 
Taormina „ Koch 18. Nor. 


Näheres wegen Fracht bei 


2, 7. 11, 16., 18, 22, nnd 30, jeden Monats faut Fahrplan der 
Ki Gesellschaft, = ke Rob. M. Sloman jr. 


Näheres wegen Fracht nach Westindien un Mexico 


Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der 


bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Arımiralitätsstrasse 35/34, Hamb. Amerik. Packet!.-A.-G,, 


wegen Passage und Fracht noch Newyork wid Baltimore 
in den Bureaux der Gesellschaft, Doventieth 18-21, 3 








Doventleth 18-21. 


Durch-Frachten 


und 


Durch- Connossemente 


J. KOHLER x Hamburg 


Bei der alten Börse 6, H via New-York, Galveston 
neben der Commerz- und Disconto- Rank. y und/oder 
‘ a 
HAMBURG, y 
Fernsprecher 1479, Amt L \ New-Orleans 
Etablirt 1859. \ nach sämmtlichen Plätzen in 


Geographisch-Lithographisches Institut 


Architektur und Technik 


Ausführung geographischer Karten und Pläne 


eh Druck und Stich. 





Texas, New-Mexico, Arizona, 


und Mexico, 


Druckerei | 
für \ Californien 


Colorado, ramon und 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 


sowie N haftesten Bedingungen. 
sämmtliche graphische Fächer. \ Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2, 


in % \ Börsenstand vor Pfeiler 8. f 


BSSERBIRFANEE esate 


Southern Posie Company und: ., 
Mexican international Bal : 
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Rob. M. Sloman jr. Nach Callao 
M itte | me er r- -D am pis fs Cc hi | fffa h rt. die deutsche Bark „Parnass“ 3/3 L. 1.1 


Nach Barcelona. Genua, Livorno, Neapel, Messina, Naeh Port Adelaide 


Palermo und Catania, 5 . : ey 
eventuell auch Tanger: d, deutsche Stahlschiff „Ariadne* 3/3 1.1.1. 


am 30. October Dampischiff „Malaga“, 


Nach Marseille: 
am 19, November Dampfschiff „Lieata*, 





Nach 
Melbourne Wharf 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
die eis. deutsche Bark „Europa“ 3/3 L. 1.1, 


NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition 


Rob. M. Sloman jm 


> Nach 
N ach Guayaquil meer) Melbourne Wharf 
| Ostser- Bad Warnemünde die eis, engl. Er 100 A. 1. 
Hötel und Pension Hübner. 
Direct nach Prachtvollste und freieste Aussicht| Nach Sydney und 


a auf das Meer, OR Newcastle 5 
Punta Arenas (U, R.) <= Prospecte gratis. za (die eiserne deutsche Bark „Helen Soott“, 





kupterb. dün. Burk „Dora® +33 L. 1.1. 
Capt. Sönniksen, 


und ev, anderen Plätzen Central-Amerika’s 
ohne vorher Mexico unzulaufen — 


eiserne diinische Bark „Vidar“ + # AX }. Ring Geo Hühner es 
i an “| Nach New-York 


Capt. Jepsen. 


Conditorei 
das englische Schiff J. J. Smith“ 
Nach San Blas u. Mazatlan | und Mareipan-Fabrik. LT, 
via Bordeaux HAMBURG 
kupferh. deutsche Bark „Montana“ Neuerwall 22. 
+38 L. 1. 1. 


————————=| Nach New-York 


Capitin Pock er, 
apitan che die ne hie igieche Bask „Infatigable“ 


Knöhr & Burchard, Nfl. kr postions-Farhe 8 an 
chin“ 


Hamburg-Philadelphia Philadelphia chiffsböden Nach New-York 





yo REES Kamae das deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. 1.1. 


regelmässige 14-lägige Dampfer- 
En ob, H.lorcheWw, Bremené| Rob. M. Sloman j Jr. 
ca. am 25. Oct. D. „Ithalie“, Gegründet 1830. 
Näheres bei: ack-, Firniss- u, Oclfarbenfab 


ed A me | 
Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


Stahl. 
Higginson’s Patent. 


Sind leichter und billieer als Hole- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
| Reissen nicht ausgesetzt. 





mit Dampfbetrieb. 


Copien von Anerkennungsschreiben 
gern zu Diensten. 
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Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 











Empfehlenswerth für jede Familie ! 


H. UNDERBERG - ALBRECHT 


allow echter 
Boonekamp of Maag-Bitter | 
J. Levy jr. 


K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 42 gr. Reichenstr., Hamburg, 


Anerkannt bester Bitterliqueur! EE 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialität: Grösste existirende 
Fertig gearbeitete Fabrik fiir Produktion 
Kisten, fertirer Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


empfehlen ihr Fahrikat in Kistenhrettern aller Dimensionen. Die Breiter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 
und Enden, jede für sich verpackt und gemarkt,. Genaues Passen der einzelnen Theile in Gemüssheit der vorgeschriebene 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur «lie Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern ound ermörlicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollstiindig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grössten Konsumenten in Europa, sowie wir höchst bedeutende Quantititen nach transatlantischer. 
Ländern exportiren, speziell nach Australien. Afrika, Stid-Amerika. Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 


Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. Herrn C. G. Lindström, Bareelona, für Spanien. 


Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland. Herren Wimmer & Co. Lissabon, für Portugal. 
Herren Price & Pierce, London, Clements Lane 27, für | Herrn G. Augenson, Sydney. für Australien. 
England, Herrn Chr. Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 


Herm A. van Minden, Paris, für Frankreich. Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika. 





Aa Th. Höegs Compositionsfarben 
PP 7 für Eisen- und Stahischiffsboden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Kz tet ap Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grundfarbe) 1 Anstrich 


ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert. 


8 und ist für Schiflslöden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet voll- 
et ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, sondern Oelfarbe.) 
"tape want Höeg’s Anti-Fouling Composition No. III (Deckfarbe) 2:7 Anstrich. 


Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Boden rein zu halten. 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit, 


Hieg’s Boot Topping Farbe (speciell priiparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Abnutzung ausgesetzt ist als sonst, ist eine hesondere Farbe hierfür 
nothwenslig. Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein haltbares und schönes Aeussere ankommt. 


Höeg's Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderitume, Tanks, Kohlenbunker, Brücken und Docks ete, ete. zu malen; es ist eine 
unübertrefliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl gegen Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Oelfarben. m h. H 6 e g 


Hamburg, Steinhöft 8. 


Otto Berner eee Richers, Hamburg, 


Hamburg, Steinhöft 3. „netz IL. 
P . Drovianl IN smalenl 
ss Elektrische Schiffsbeleuchtung, Is sn: seien mass 
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Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


von 


Theer, Pech, Werg, 


Maschinentalg, Twist. 
©OO0000 


evt hemtntem:® Uebernimmt Ausrüstungen 
A für Dampf-, Segel- und Aus- 
| wanderer-Schiffe 
sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgegenden. 











Lager von 
Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London 
sowie von 


| Bischof, Hang, N" Ses 


Pabrik wasserdichter Condensor-Röhren 


Balata-Treibriemen. in allen Dimensionen. . 
stmmumtentemununend Mannssmann-Böhren-Fabrikate, 
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Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31, 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ fiir Seewesen, Schllfbau und Schifismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff u Hamburg. 





Erscheinungsweise, 


Die „Hansa“, Deutsche nantische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zoitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagsbandlung nelmen 
Bestellungen entgegen, 

Vertretung in Hremen: H. W, Silomon’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sind’ an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. I zu richten. 


Preis, 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 

im deutsch - österreichischen Postverkehr 

4 Mark 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 

w Pig. 

Einzelne Nummern 4 50 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die Gesigempeitene Petitzeile oder 
deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 

Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen- Expeditionen. In Bremen 
durch die Huchliandlung von H, W, Silomon, 
Erstere ertheilt auch Auskunft über Beilagen 
a. 8, W, 





Frühere Jahrgänge (1864 u. ff. ) und Nummern der „Hansa“ ı werden, soweit vorbanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 








XXV II. Jahrgang, Hamburg, den 3ı. October. 1891. N al. 





Inhalt: Auf dem Amiesik — Der Nord -Ostsee- Canal. (Mit Illustration.) ms Erishrnapen baie Sr von 
Schiffen in See, — Das neue Rudereommando, „Rechts“ und „Links“ statt „Backbord* und „Steuerbord*. — Seeamtsent- 
scheidungen. — Gerichtsentscheidungen. — Vermischtes, — Schiffbau, — Schiffsverkäufe. — Vereinsnachrichten. — Frachten- 
berichte. — _ Büchersnal. - Patentnachrichten. — Nac hrichten für Seefahrer. 








Auf dem Ausguck. Entschädigung für die daraus erwachsenden Nach- 
Br theile zu bieten im Stande sei. Es ist begreiflich, 
Die Festlegung von Sonderwegen für Dampfer | dass sich eine einzelne, einer scharfen Concurrenz 
auf belebten Strecken, im Besonderen für die | gegenüberstehende Gesellschaft, nicht die Last auf 
Route vom englischen Canal nach New-York und den Hals laden will, welche ihr eine Verlängerung 
zurück. ist eine Frage, welche schon seit langer der Route um die angegebene Meilenzahl auferlegt, 
Zeit die Nautiker beschäftigt, und auch die Wa- aber fraglich ist, ob die Vortheile, welche durch 
shingtoner Conferenz hat sich an der Lösung dieses , den nördlichen über die Bänke führenden Cours 
Problems versucht, freilich ohne zu einem end- | erwachsen, so bedeutend sind, wie sie allgemein 
gültigen Resultat zu gelangen. In neuester Zeit , angenommen werden. Zunächst ist dieser Weg 
ist die französische Regierung mit einem ähnlichen | wegen der Eisberge und der Eisfelder ohnehin nur 
Vorschlage hervorgetreten, welcher zwar nicht be- | durchschnittlich während 6 Monaten praktikabel 
sondere Routen für kommende und gehende Schiffe und für die übrige Zeit des Jahres bildet der be- 
zwischen den beiden Punkten bezweckt, sondern für | kanntermaassen auf den Bänken so häufig auf- 
beide Wege einen südlich von den Neufundland- | tretende Nebel einen Uebelstand, in dessen Folge 
bänken entlang führenden Cours empfiehlt und zwar die Reisen der Dampfer sich oft ebensoviel ver- 
zur Sicherung der auf den Bänken dem Fischfange | längern können, wie durch den erwähnten Umweg. 
obliegenden Fahrzeuge. Der französische Handels- | Freilich ist man auf einem Sehnelldampfer nicht 
minister hat auf Anregung des Marinecommandanten | zu ängstlich in der Herabminderung der Fahrt bei 
Riondel, sich zunächst an die Compagnie Trans- | unsichtigem Wetter, denn alle Möglichkeiten müssen 
atlantique gewandt, mit der Anfrage, ob diese ge- dort bis an ihre Grenzen ausgenützt werden, aber 
neigt sei, ihren Schiffsfihrern entsprechende In- | es giebt doch keinen Capitän, der, wenn er auf den 
structionen zugehen zu lassen. Die Gesellschaft | Bänken bei dichtem Nebel in eine Fischertlotte 
erklärte jedoch, dass, so sehr sie auch von dem | hineingeräth, es wagen würde, mit unverminderter 
Wunsche beseelt sei, dazu beizutragen, die Ge- | Geschwindigkeit weiterzudampfen. Bei Verminde- 
fahren, welchen die Neufundland-Fischer ausgesetzt | rung der Fahrt geht aber der Vortheil der kürzeren 
sind, zu vermindern, ihr die scharfe Concurrenz | Route wieder verloren, denn die dadurch bedingte 
der übrigen Linien doch nicht gestatte, die Reisen _Kohlenersparniss allein kann gegenüber dem Vor- 
ihrer Schiffe um durchschnittlich 75 Meilen zu ver- theil der relativen Gefahrlosigkeit des südlicheren 
längern, wenn die Regierung nicht gleichzeitig eine Weges nicht in Betracht kommen. 
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Der Grund, wesshalb die Schiffsfihrer immer 
wieder die nördliche Route wählen, liegt nicht in 
den günstigen Aussichten, welche dieselbe bietet; 
man thut eben dasselbe, was der Concurrent thut, 
damit es diesem nicht gelinge, einmal, wenn viel- 
leicht auch nur ganz im Ausnahmefall, eine raschere 
Reise zu machen. 

Die grossen transatlantischen Dampfergesell- 
schaften haben in letzter Zeit durch Vereinigung 
es vermocht, den Concurrenzkampf in den Passage- 
preisen aus dem Leben zu schaffen; eine lohnende 
Arbeit dürfte es für sie sein, auch in dieser Frage 
ein Uebereinkommen zu erzielen. indem 
alle verpflichten, ihren Schiffsführern das Einhalten 
eines südlichen, frei von den Neufundlandbänken 
entlang führenden Courses, zu jeder Jahreszeit vor- 


sie sich 


zuschreiben. 
* A ¢ 

Die Hebung des Wracks des bei Finkenwiirder 
in der Elbe gesunkenen englischen Dampfers „Atha- 
basea* wird mit all der Emsigkeit betrieben, welche 
die Beseitigung eines für die Schifffahrt so gefahr- 
bringenden Hindernisses erfordert und es steht zu 
hoffen, dass es gelingen wird. noch vor Eintritt 


des Kisganges das Fahrwasser wieder frei zu 
machen. Die Gefahr, welche zur Zeit den auf der 


Elbe verkehrenden grossen Schiffen auf der Strecke 
zwischen der Bake Finkenwärder und dem 
Neumiihlener Quai erwächst, ist nicht allein durch 
die Verengung des Fahrwassers bedingt, sondern 
noch viel mehr durch den während der Fluth, also 
zur Zeit des lebhaftesten Schifisverkehrs, erzeugten 
Nehrstrom, dessen Wirkung sich bis an das Nord- 
ufer bemerkbar macht. Da die Schiffe an dieser 
letzteren Stelle wieder eine scharfe Coursänderung 
zu machen haben, so kommt es nicht selten vor, 
dass sie aus Steuer laufen und in Gefahr gerathen 
mit anderen Fahrzeugen zu collidiren oder sonst 
Schaden zu nehmen. 

Da vor einiger Zeit in den Tagesblättern der 
Vorschlag gemacht wurde, das Wrack des Dampfers 
zu belassen und südlich davon einen 
oder zwei weitere Schiflskörper zu versenken, da- 
mit ein Damm gebildet werde, durch welchen der 
Strom am Nordufer festgehalten wird, und ferner 
dass man sich sofort an die Ausbaggerung der 


von 


wo es ist 


Nordseite des Stromes mache, so dürfte es passend 
sein «darauf hinzuweisen, wie sehr viele Gefahren 
durch ein solches Vorgehen geschaffen würden, denn 
ohne Zweifel würde der Nehrstrom, der sich jetzt 
schon nach dem Nordufer deutlich fühlbar 
macht — man kann denselben bei ruhigem Wetter 
deutlich an den Stromwirbeln erkennen an 
Stärke noch wenn durch 
einen solchen Damm dem Wasser der Durchfluss 
siidlich von dem Wrack abgesperrt würde, Die 
Gefahr lüge ausserdem nahe, dass der Strom, wel- 


bis 


bedeutend zunehmen, 


ee ———— 





cher nach der Absperrung mit doppelter Wucht 
bei dem Kopfe des Dammes vorbeilaufen würde, 
soviel Sand in das alte Fahrwasser hineintragen 
könnte, dass es für tiefe Schiffe unfahrbar würde, 
noch che die Ausbaggerung der nördlichen Fahr- 
rinne beendet ist. wünschenswerth, 
dass die nördliche Passage wieder hergestellt werde, 
aber der Staat thut doch wohl daran, ein solch’ 
gefährliches Experiment, wie es in dem betrefen- 


Gewiss ist es 


den Zeitungsartikel vorgeschlagen ist, nicht zu ver- 


suchen, solange dasselbe nicht dringend  noth- 
wendig ist, zumal es mit Rücksicht auf den nahen 
Winter nicht abzusehen ist, wie lange die Bagger 
noch im Stande sind, zu arbeiten. 


7 + 
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des See- 
schiffer, durch ein an die hiesige Handelskammer 
zu richtendes Gesuch darauf hinzuwirken, dass die 
Staatsquais mit öffentlichen Fernsprechstellen ver- 
sehen werden, wird gewiss bei allen an der Schiff- 
fahrt Betheiligten eine warme Unterstützung finden, 
weil der Mangel solcher Einrichtungen 
pfunden wird. 


Das Bestreben Vereins deutscher 


tief em- 
Wie wir hören, ist die Anregung 
dieser Angelegenheit nicht neu; schon bei Fertig- 
der 


stellung Hafenanlagen soll die Sache zur 
Sprache gekommen sein. Damals scheiterte der 


daran, dass sich Niemand finden liess. 
der die Garantie für die von dem Telephonamte 
geforderte Jahresmiethe leisten wollte, AI die 
Verzögerungen im Betriebe und anderen Nachtheile, 
welche den Rhedern Handels- 
stande durch den Mangel einer telephonischen Ver- 
bindung der Quais mit der Stadt erwachsen, dürften 
inzwischen deutlich genng die Nothwendigkeit der 
verlangten öffentlichen Fernsprechstellen dargethan 
Andere Häfen haben längst diese Ein- 
richtung getroffen. In Bremen z. B. kann man 
jederzeit von den Quais aus mit allen Telephon- 
besitzern sprechen; in Sydney liegt im Hafen eine 
Boje aus, von welcher die Schiffe den Telephon- 
apparat an Bord nehmen können, um direct von 
Bord aus mit den Ladungs- und Schifisinteressenten 
in Verbindung zu treten. Es ist demnach nicht 
zu verwundern, wenn die fremden Capitäne es nicht 
glauben wollen, dass an einem Orte, der so wunder- 
volle Hafenanlagen besitzt, wie Hamburg, noch 
keine öffentlichen Fernsprechstellen zur Benutzung 
für die Schiffe vorhanden sind. 


Versuch 


wie dem ganzen 


haben. 





Der Nord-Ostsee-Canal. 


Die Bauarbeiten am Nord-Ostsee-Canal sind 
bekanntlich anf der ganzen Linie in Ausführung 
begriffen, nachdem der mittlere Theil derselben 
seine definitive Festlegung erfahren hatte, Wir 
geben daher nunmehr an der Hand der beistehenden 
Karte einen Ueberblick über das gesammte Werk, 








besten Bidet 


m) 


N 
Srredrichsladl 


? 


OP 


oY 


brings Are 


‘ahre 
FR . 
FORSURO 


& fa 


A» Auswerche 
7 





IrEr : 


welches einen so hervorragenden Plat: unter den 
künstlichen Schiflfahrtsstrassen unserer Zeit ein- 
nimmt. 


Der Canal, bestimmt die Nord- und Ostsee in 
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Orterngorf 


möglichst directer Linie in Verbindung zu setzen 


und so den zeitraubenden und gefährlichen Seeweg 


um die Nordspitze der jütischen Halbinsel, das 
Cap Skagen, zu vermeiden, führt von dem OUrte 


At 


Brunsbüttelerhafen an der Unterelbe quer durch 
Holstein in einem die Nordostrichtung etwa. ein- 
haltenden Bogen dicht südlich an Rendsburg 
vorbei nach dem Kieler Hafen, woselbst er bei 
Holtenau ausmündet. Die 
Canals erfolgt also unmittelbar in eine geräumige 
tiefe, in nautischer Hinsicht mit den allergrössten 
Vorzügen versehene Meeresbucht der Ostsee; die 
Nordseemündung erfolgt nur mittelbar durch die 

welche 50 Km. 
Mündung liegt. Die 
Wahl der Nordseemündung des Canals wurde durch 
das Fahrwasser daselbst bestimmt. Aus strategischen 
Gründen musste sie ausserdem nahe nach Wilhelms- 
haven, Bremen und Hamburg gelegt werden. die 
Wasserverhältnisse der Nordsee wiesen 
auf die Elbe hin, da die anderen Buchten. Eider- 
mündung, Hever u. s. w. mit ihren Hachen, an 
Tiefe durch die Gezeitenströmung vielfach 
änderten und den Seestürmen ausgesetzten Gebieten 
nieht in Betracht kommen konnten. Die Elbe bei 
Brunsbiittelerhafen hat hei Niedrigwasser stets eine 
bedentend das erforderliche Maass überschreitende 
Tiefe, 13 m, (für Kriegsschiffe sind ca. 
höchstes Maass erforderlich), sie ist in Folge der 
natürlichen Strémungsrichtung des Flusses an dieser 
Stelle als unveränderlich anzusehen, und der Mün- 
dungspunkt ist weit genug von der See gelegen, 
um allen ungünstigen Einflüssen des Meeres, Stürmen 
und dergl. entzogen zu sein. 


Ostseemiindung des 


Unterelbe, an einer Stelle, ea. 


oberhalb der eigentlichen 


demnach 


ver- 


9 m als 


Die Anfangs- und Endstrecken waren in dem 
ursprünglichen Reichscanalproject, welches im Jahre 
1886 durch Gesetz zur Ausführung beschlossen 
wurde, bereits festgelegt; der mittlere, nahe Rends- 
burg befindliche Theil hat jedoch im Verlaufe der 
definitiven Projectfeststellung, der Grunderwerbungs- 
verhandlungen u. s. w. eine Abänderung der Trace 
erfahren. Ursprünglich sollte der Nord-Ostsee- 
Canal, von Brunsbüttel in nordöstlicher Richtung 
landeinwärts führend, die Eider bei Bastenberg, 
d. h. dort, sich in scharfem Winkel fast 
nördlich wendet, erreichen, in der Richtung des 
dabei erheblich zu erweiternden Flussbettes der 
Eider, die bei Bastenberg durch eine Schleuse mit 
dem Canal in Verbindung bleiben sollte, strom- 
aufwärts in nordöstlicher Richtung nach Rends- 
burg führen, diese Stadt in der Richtung der 
jetzigen Stromlinie der Eider im nördlichen Stadt- 
theile im Bogen durchqueren, und oberhalb der- 
selben Anschluss an den alten Kidercanal nehmen. 
Dieser Verlauf der Trace ist s. Z. allgemein be- 
kannt geworden und auch durch Karten veröffent- 
licht. Man hat denselben jedoch aus verschiedenen, 
theils technischen, theils wirthschaftlichen Gründen 
verlassen und dem Canal hier diejenige Trace ge- 
gegeben, die in Nachfolgendem näher bezeichnet ist, 

Vom Mündungspunkt des Canals in der Unter- 


wo sie 


‘ 


elbe (man verfolge nunmehr unsere Karte), bei 
dem eben oberhalb Brunsbüttel unmittelbar am 
Elbstrom gelegenen Ort Brunsbattelerhafen 
geht der Canal, zunächst Marschland durchschnei- 
dend, in nordöstlicher Richtung zwischen Blangen- 
moor und Büttel hindurch auf das Ostende des 
Kuden-Sees, durchschneidet dieses, in mooriger 
Niederung gelegene Bassin, geht in fast nördlicher 
Richtung östlich an dem Dorfe Burg, ferner an 
Hochdonn, und Klein-Bornholt vorbei 
nach Griinthal, er die höchste Boden- 
erhebung des Landes durchschneiden muss, wendet 
sich dann nordöstlich an Oldenbüttel vorbei, und 
bleibt nun bis hinter Rendsburg südlich, d. h. 
anf dem linken Ufer, der Untereider. Man hat 
auf diese Weise die Schwierigkeiten vermieden, 
welche durch die Regelung der Fluthverhältnisse 
der Untereider zwischen Bastenberg und Rendsburg, 
welche Flussstrecke den Einwirkungen der (rezeiten 
init unterworfen ist, 
Auf der hier bezeichneten Strecke zwischen 
(srünthal, Oldenbiittel und Kendsburg durch- 
schneidet der Canal vorwiegend Sandboden und 
Haideland, ferner Mekel-See 
(1. Karte) nebst dem dasselbe umgebenden tisea- 
lischen Reitmoor, von Rendsburg 
den Saat-See, 


(ross- 


woselbst 


in der Nordsee entstanden 


wären. 


trockenes den 


und südlich 

Die Stadt Rendsburg wird in einem Bogen im 
Südosten umgangen, derselben tritt der 
Nord-Ostsee-Canal in die seeartige Erweiterung der 
Obereider, den Audorfer See, ein und setzt sich 
nun im Wesentlichen in jener Terrainsenkung bis 
zum Kieler Hafen weiter fort, welche von dem seit 
mehr als hundert Jahren bestehenden Eider-Canal 
oder Schleswig-Holsteinischen Canal benutzt 
wird, der vermittelst Canalisirung der Obereider 
eine Verbindung mit dem Kieler Hafen bei Holtenau 
herstellt. Der neue Nord-Ostsee-Canal, in erheblich 
grösseren Dimensionen als jener Eidercanal ge- 
halten, schneidet auf seinem Laufe naturgemäss 
alle Krümmungen ab, welche jener alte Canal 
macht, und führt vorbei an den Ortschaften: 
Audorf, Borgstedt, Steinrade, Sehestedt, 
Königsförde, hinter welchem Orte er dann den 
Flemhuder seinem nördlichsten "Theile 
schneidet, Landwehr, Levensau, Projensdorf, 
Knoop und Holtenau. Das vom Canal zu durch- 
schneidende ‘Terrain besteht hier zum grössten 
Theile aus Sand-, bezw. Lehmboden, mit einge- 
streuten kleinen Mooren; die hüchste Erhebung 
befindet sich bei Projensdorf, woselbst ein ca. 
30 m hoher Hügel durchschnitten wird, ebenso wie 
dies bei dem weiter oben genannten Orte Griin- 
thal der Fall ist. 

Die Aushebung der Canallinie erfolgt in den 
zwei Dritteln seiner westlichen Länge, von Bruns 


östlich 


See in 


büttelerhafen bis Audorf, im Trockenen, schiffbare. 





See = 


| 










Wasserläufe werden hier nicht benutzt, nur kleine 
Nebenfliisse der Stir und Eider, sowie locale Canäle 
und einige unbedeutende Seen, Kudensee, Meckel- 
see, Saatsee, durchschnitten, und es ist die An- 
wendung von Trockenbagger-Maschinen auf dieser 
Strecke in ausgedehntestem Maasse möglich. Anders 
ist die Sache östlich von Rendsburg. Hier fällt 
in Zukunft der ganze bestehende Kider-Canal, 
welcher in Verbindung mit der von Rendsburg 
nach Westen sich anschliessenden schiffbaren Unter- 
eider die gegenwärtige Schifffahrtsstrasse zwischen 
Ost- und Nordsee (Kiel-Rendsburg-Tönning) bildet, 
als Schifffahrtslinie vollständig fort, und wird durch 
den Nord-Ostsee-Canal hier ersetzt. Die Verände- 
rungen, welche für diese Schifffahrtsstrasse herbei- 
geführt werden, sind bedeutende. (Schluss folgt.) 





Erfahrungen beim Schleppen von 
Schiffen in See. 





„Seemannschaft kann nicht aus Büchern gelernt werden“ 
ist ein alter Satz, der jetzt in dem Zeitalter der Dampfer 
noch ebenso zu Recht besteht, als in der guten alten Zeit 
der Alleinherrschaft der Segelschiffe auf dem Ocean. 

Die eigene Erfahrung, zusammen mit der nöthipen Be- 
lehrung durch ältere, erfahrene Schiffer, bildet den Seemann 
aus und befähigt ihn, den mannigfachen Anforderungen, 
welche der schwere Beruf an ihn stellt, gerecht zu werden 
und sein Schiff, allen Gefahren des Meeres trotzend, 
lich an den Bestimmungsort zu bringen. 

Einer unserer verdienstvollsten Admirale sagte einst als 
Commandant eines Schulschiffes zu den seiner Erziehung 
anvertrauten Seecadetten: 
wählt, 


glück- 


„Sie haben sich einen Beruf er- 
in dem sie nie ganz auslernen. ‚Jeder Tag Ihres 
Dienstes an Bord kann Ihnen neve Erfahrungen bringen. 
Nutzen Sie dieselben aus und lernen Sie daraus soviel Sie 
nur können, dann werden Sie tüchtige Seeofficiere werden“, 

In der That ist kein Beruf so wie der 
reich an den verschiedensten Vorfällen, namentlich in Augen- 


blieken der Gefahr, 


des Seemannes 


wo meistens dem Commandirenden nur 
Secunden zur Ueberlegung gelassen sind and so ungeheuer 
viel von «dem richtigen schnellen Entschluss desselben ab- 
hängt. Die Erfährung ist es, die ihn dann das Richtige 
thon liisst. 

Es ist natürlich nicht méglich, dass jeder Seemann alle 


Erfahrungen selbst macht; aber 


man kann leicht seine Be- 
rußsgenossen von dem, was man in besonderen Lagen, 


namentlich in Stunden der Gefahr, heobachtet und wie 
dann gehandelt hat, 


man 
Nutzen ziehen lassen, indem man seine 
eigenen Erfahrungen mittheilt. 

Fachblatt hat häufige derartige Mit- 
theilungen von Schiffsführern und Steuerleuten pebracht und 
mancher Seemann 


Unser nantisches 
hat danach sein eigenes Wissen aus den 
Sn darf ich heffen, 
folgende Abhandlung über meine eigenen Er- 


Erfahrungen Anderer bereichert. lass 


auch die 
fahrungen au Bord eines mandévrirunfihigen Dampfers im 
Ser 


von Nutzen 


Schlepptau eines Schleppdampfe rs in schwerer 


für 


gerne 


gelesen un meine Herren Berufswenossen 
sein möchte, 

In neuerer Zeit ist 
Zahl solcher Fälle wird sich grossen Zunahme der 
Dampfertlotten immer noch vermehren, dass Dampfe 


Maschinen 


ex häufiger vorgekommen and die 


mit der 
r, deren 
sind, 


gebrauchsunfäbig geworden vom 


glücklich erreichten Nothhafen aus nach einer 


einem 
vielleicht | 


ne 
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üher 100) Sm. entlernten Reparaturhafen_geschleppt, werden 
müssen. 

Ich hatte vor einiger Zeit das Glück, wenn ich so sagen 
darf, eine solche Reise an Bord eines grosen Dampfers 
(2400 Reg.-Tons}, dessen Propeller gebrauchsunfühig war, 
im Schlepptau eines kleinen, aber mit starker Maschinenkraft 
versehenen Schleppilumpfers, in stürmischer Jahreszeit 
Lissebon nach der Weser, mitzumachen. Dem Dampfer war 
auf einer Reise dem Süden, nicht lange nachdem 
die Schraubenwelle_der Sternbüchse _ge- 


yor, 


mach 
Finisterre passirt, 
brochen und hing die Schraube nur noch mit it dem hinteren 
Wellenende in dem Lager im Rudersteven. Die Schraube 
konnte nicht wegfallen, hatte aber im Stevenrohr mit dem 
vorderen Ende der gebrochenen Welle keinen Halt mehr, 
da sie etwas nach hinten geschossen war, wurde aber doch 
durch die Fahrt des Schiffes, als dieses später _ geschleppt 
wurde, in Rotation versetzt und schenerte nun mit den 
Flügeln Auf dem, Ruder- und Hintersteven verbindenden 
Theil des Kieles, dadurch beftige Erschütterungen des Hinter- 
schiffes hevorrufend. Um die Schraube festzuhalten wurde 
der Schlepper gestoppt und ein Boot hintere Heck geführt 
und nun die Bucht einer Stahltrosse obersten 
Schraubentliigel geworfen. Nachdem das Boot gehisst und 
der Schlepper mit uns wieder in Fahrt war, gahen wir von 
der Stahltrosse soviel Lose, dass die Schraule, als sie wieder 
anfing mitzulaufen, sich ein Paar Buchten um die Nabe 
wickelte und belegten die Trose dann; die Schraube war 
so gefangen und rührte sich «dann nieht mehr, Allerdings 
bildete die nun feststehende Schraube einen grossen Wider- 
stand im Wasser und” beeinträchtigte das Steuern, aber (ie 
schweren Bret hütterungeen des Schiffskörpers waren vermieden. 





über den 


Der schleppende Dampter, der uns schon zwei Standen nach 
dem Eintreten des Bruches im Schlepptau hatte, brachte das 
Schiff nach dem 120 Sm. entfernten Lissabon. 

eparatur nicht ausführen 
Docks zu klein Ein anderer Dampfer übernahr 
desshalb unsere Passagiere und Ladung und für uns wurde 
von der Rhederei ein Schleppdampfer herausgeschiekt, um 
das Schiff nach dem Heimathshafen zu schleppen. 


wo wir unsere 


kımnten, da tie vorhandenen 


waren, 


Das Drahttau, mit dem die Schraube gefangen worden, 
wie vorher erwähnt, hatte bis saweit ganz gut gehalten, doch 
hatten wir ziemlich wenig Seegang gehalt das und Schifi nur 
wenig gestampft, 
liessen wir durch 


Um die Schraube noch sicherer zu befestigen, 


einen Taucher in die gerade horizontal 


stehenden Flügel die Heissschükel, welche zum Aaffangen 
der Schraube im Trockendeck bei etwaigen Reparaturen 
dienen, in die dazu in den Schraubenflügeln befindlichen 


Löcher schükeln. In den Schäkeln wurde unsere Lausfesten- 
ketten hefestigt und diese helerten 
lie 


wir se steif als möglich 


Um nach 


wurde auf jede Kette 


um hinteren Poller. verösere Steifigkeit zu 


erzielen, ausserbords eine schwere 
möglich nach vorne 
Als das Schiff später 
auf der Rückreise bei starkem Sturm and schwerer See vor 


dem Canal hart arbeitete, 


Talje geschlagen und diese soweit als 


genommen und gnt steif dnrchwesetzt. 


erwies sieh diese Befestigung als 
Die beiden schweren Sechiikel brachen und 
Bei 
die Schraute 

der 


aneclanicu 


nicht geniigend., 


die Schraube kam wieder Jas, dem schweren Seegang 


nicht wieder befestigen. 
wegen Kohleneinnahme 
wurde, die Schraube 


wieder aufgefangen werden und befestigten wir dieselbe jetzt 


konnten wir dann 


Erst in einem Canalhafen, des 


Schleppdampfers konnte 
fnleendermnassen : 

Windenketten wurden um die Schraubentlügel geschnürt 
Heek 
wieder um die Flürel genommen vod dann nach oben steif- 
Amdere Windenketten wurden Buchten 
unter die Flügel geworfen und direct nach oben steifgesetzt. 
Die Ketten wurden so die Schraube 


und durch die Schraubenleissholzen im reschoren, 


eebievt. mit den 


geschoren, dass beim 
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Drelien in Folge der Fahrt des Schiffes sich steif hinein- 
Diese Befestigung erwies sich, als das Schifl 
in der Nordsee wieder ziemlich stark in stürmischem Wetter 
stampfte, als durchaus sicher. 


legen musste, 


Wie schon erwähnt, waren Passagiere und Ladung in 
Lissabon gelöscht worden. Das Schiff behielt als Ballast die 
Bunker voll Kohlen und_die Kessel mit Wasser ‚gefüllt. 
Damit wurde die Rückkehr angetreten und nach 10 Tagen 
hatte der Schleppdampfer das Schiff glücklich nach dem 
Heimathshafen gebracht. 

Als Schlepptau diente eine 5a Zull starke Stahltrosse, 
die sich schr gut bewährte. Der Schlepper hatte darauf als 
Vorläufer eine 12 Manilla-Leine geschäkek, die aber nur 
eben über avin Heck hinawereichte und sich im Verlaufe der 
Reise als zu schwach erwies, indem sie in schwerer See 
Wir hatten das Sinlılıau auf unsere Bugankerkett« 
wurde, die See 
Faden Wir 
warden mit einer Durchschnittsfahrt von ca. 68 Kn. geschleppt 


brach. 
geschiikelt und von dieser Kette nachdem 


anruhig geworden, bis auf 45 vorgesteckt, 
und waren so, nach dem Passiren von Finisterre vor steifem 


SW und hoher See 
glücklich Ins» ca. 70 Sm. von 


laufend, am vierten Tage der Reise 
Isle de Ouessant gekommen, 
als der Wind zu starkem Sturm zunnhm und die See sehr 
schwer wurde. Auf dem Schlepptau stand cine ganz he- 
dentende Kraft und wurde dasselle zeitweise so steifgeholt, 
Wir 
wollten gerade noch etwas mehr Kette ausgeben. als Mittags 


dass Stalltau und Kette wie eine Stange ausstanden, 


um 12 Uhr plötzlich der Manillavertiiufer auf dem Heck des 


Schleppers, wo derselbe gelascht war, um nicht nach der 


Seite alzuschlippen, stumpf abriss. Bei der Untersuchung 
der gcbrochenen Trosse zeigte sich. dass keine Schamtielmz 
stattgefinulen hatte (hiergegen war reichlich durch Sehutz- 
mittel geseret worden}, sondery dass der Vorläufer lediglich 
dürfte 
sich in ähnlichen Füllen empfehlen, einen Munillavorläufer 


in Folge zu groser Zugkraft gebrochen war, Es 


von wenigstens einer halben Kabelliinge zu nehmen und 
dürfte man dann wohl bei gleichem Stärkeverhältniss sicher 
gehen. Es kam nun daranf an, se schnell als méglici die 
Verbindung mit dem Schleppsampfer wiederberzustellen, da 
wir die französische Küste gefährlich in Lee hatten und alle 
Anzeichen für ein Zunehmen des Sturmes sprachen, an ein 
Freiarbeiten von Land nundwärts unter Segel aber nicht zu 
denken war. da das Schill ungefähr querab trieb, 
Aukerkette ond Stahlschlepper wurden vingehievt und 
ein an Bord befindlicher 14" Manillaschlepper auf die Stahl- 
trosse geschäkelt, um ala Vorläufer anf dem Sebleppdampfer 
befestigt zu werlen, Mittlerweile war der kleine Schlepp- 
dampfer, der sieh in der furchtbaren See ganz gut mwehte, 
um ans herumgedampt, um in See von uns von hinten anf- 
dampfend. sie Schleppleine aufzunehmen. Es erschien uns 
Allen dies als der richtige Wer und wäre es auch fast hei 
wiederholten Versuchen gelungen, so 


den mehrmals zum 


Ziele zu kommen, Wir hessen an Bojen dünne Weheleinen 
achterwus treiben, die der Schleppedampfer auffischte und 
damit ein 3° Ende nach sich hin holte, an dem die Schlepp- 
leine befestigt war, Der Schleppdampfer kam so «licht, ils 
es die See erlaubte, in Lee von uns und versuchte dunn die 
Schlepptrosse, von «ler so viel als noathig gesteckt wurde, an 
Bord zu holen, 
gehen. um von dem treihernden grossen Schiff frei 
zu bleilen. Mit Manuschaft 


jedech den Schlepper, über dessen Bucht wir mit der starken 


inusste dabei aber stets langsam: vorwiirte 


stärker 


seiner schwachen konnte er 


Ahteift wegtrieben, nicht an Bord bekommen und wusste 


densellen sehliesslich loswerfen, um von uns frei zu 


dampfen, Noch mehrere Male wurde der Versuch gemacht 
and stets olıne Erfohr, sodass wir daran denken mussten, die 


Wir 


katten bemerkt, dass der kleine Schleppdampfer, wenngleich 


Verkindung auf andere Manier zu bewerkstelligen. 





er in Lee von uns verhältnissmässig ruhiges Wasser hatte, 
doch in einer höchst misslichen Lage war, indem er ängs- 
lich darauf bedacht sein seine Schraube 
halten; kam diese unklar und wurde das kleine Fahrzeug in 
Lee von uns manévrirunfihig. so trieben wir auf ihn und 


inuaate, klar zu 


würden in der schweren See beide Schiffe mindestens arg 
beschädigt worden sein, Unser Capitän beschloss desshalh, 
den Schleppdampfer an der Lavseite, nachdem das breite 
Kielwasser durch Oel beruhigt worden war, so nahe als 
tnöglich von hinten aufkommend, in unsere Nähe dampfen 
zu lassen. Damm sollte die Manilla-Schlepptrosse, die nun 
von ans weg auf den Schleppdampfer zutreiben würde, von 
diesem an dünnen Leinen eingeholt und konnte dann leicht 
von ihm aufgenommen und befestigt werden. Es würde sich 
hewähren, 


falls das geschleppte Schiff die Schlepptrosse zu wreben hat. 


diese Art des Manövers entschieden am besten 


Dieser Plan kam nicht zur Ausführung, da der Schlepp- 
dumpfer, che er wieder in Rufweite von une kam und wir 
ihm unsere Absicht mittheilen konnten, eine bei ihm an Bord 
befindliche, allerdings nar 14" starke Manillaleine an Deck 
holte und klar machte, dieselbe uns zu geben. Dies gelang 


denn auch sehr leicht; an unseren dünnen Leinen, die er 
auftischte. helten wir, nachdem der Schleppdampfer voraus 
von uns gedampf war. seine Manillatrosse ein und schäkelten 
mit 44 Faden Kette 


Ks war nun die ganze Linge 


dieselbe auf clic Stahltrosse, die dann 
wieder vorgegeben wurde, 
der Manillaleine als Vorläufer auf dem Schlepper und hielt 
vollkommen get, trotzdem noch fast 24 Stunden Starm und 
See unverändert anhielten, lis wir unter der englischen 
Der Rest der Reise wurde 


olıne weiteren besonderen Unfall zurückgelegt. 


Küste ruhiges Wasser erreichten. 


Ich möchte nun noch darauf aufmerksam machen, das. 
solange der hohe Seegang uns zwang, zur Erhöhung der 





stieität des Schlepptanes mehr oder weniger von der 





Aukerkette init auszustecken, der Schleppilampfer die Trosse 
auf seinem Heck festlaschen musste, damit dieselbe beim 
Schiffes ete, nicht 
konnte und dann schlecht wieder auf die Mitte zu bekommen 


Giercn des seitwärts herunterntschen 
war, ohne dass dee Schleppdampfer wieder bedentend nach 
der anderen Seite ausschor. Dadurch aber, dass die Trowe 
festrelascht war, konnte der Schleppdampfer natürlich schlecht. 
‚lies namentlich bei plötzlichen 


steurrn nm machte ich 


grossen Coursänderungen. Ausweichen ete, sehr übel he 


merkbar; ein grösseres Drehen erforderte stets bedeutensle Zeit. 


Man könnte nen anf Schleppdampfera eine Vorrichtung 
haben, die es ermöglicht, das Schlepptan auf Mitte des 
Herks festzuhalten und, falls plötzliche Coursiinderungen es 
ertorderten, dasselbe won der Brücke aus sofort frei au 
werfen, sodass der Sehleppelampfer frei seinem Ruder folgen 
könnte. Eine solehe Vorriehtung hesse sich etwa folzender- 
faassen anbringen: 

Das Schlepptau mége in einer Gabel oder cinem Klumpen 
biegen, (ler auf einem genügend starken Rollwagen sitzt, der 
auf der Reiling um das Hock herum bis quer ab vom Schlepp- 
haken in starken Schienen Inufen nums, Eine Fallvorrichtung 
mice ılen Rollwagen auf Mitte des Hecks feststellen lassen, 
und ınüsste sich dureh geeignete Uebertragung von der 
Brücke aus mit einem Rurk leicht Ioslösen Iassen und dann 
Rollwagen erlauben. die Beweyung des in der Gahel 


Es würde dann 


dem 
liegenden Schlepptaues frei mitzumachen. 
für gewöhnlich die Leine auf lem Heck festgehalten werden. 
Soll der Schleppdampler plötzlich viel Cours jindern, so fist 
der Steuermann desselben den Rollwagen aus und lässt sein 
Fahrzeng, dessen Heck nun nicht mehr gehalten wird, soviel 
als néthigy drehen. Ist der Cours geiindert und liegt das 
geschleppte Schiff wieder recht inter dem Schleppdampler, 
sO kommt der Wissen mit der Leine von selbst wieder auf 


an nn mn nun lu 













Mitte Hecks 


wieder festgehalten. 


die des und wird durch Einrücken des Falls 

Ferner dürfte es sich empfehlen, die Schraube eines 
Schleppdampfers durch seitwärts vom Heck angebrachte 
starke Schutzstangen vor dem Unklarwerden durch die etwa 


herabhäugende Schleppleine oder andere Leinen zu schützen. 


Nun möchte ich hier noch auf eine Lücke in unseren 
Ausweichgesetzen hinweisen, die hoffentlich recht bald durch 
entsprechende Bestimmungen ausgefüllt werden möchte. Ich 
meine die Verpflichtung zum Ausweichen zwischen Schlepp- 
dampfern und anderen Fahrzeugen im Tau einerseits und 
anderen Schiffen andererseits, 

Das internationale Gesetz sagt über schleppende und ge- 
schleppte Schiffe weiter nichts, als dass es die von diesen 
Schiffen Nachts zu führenden Lichter vorschreibt, Meiner 
Ansicht nach müsste es gesetzmässig geregelt werden, ob: 

„ein Schleppdempfer oder ein schleppendes Segelschiff 
mit einem Fahrzeug im Schlepp als ausweichpflichtig zu be- 
trachten ist und zwar: 

a. Dampfern gegenüber, 

b. Seglern > 
Schlepper 
&) an einem Bugkubel schleppt; 

3) lüngsseits des: geschleppten Schiffes vertiiut ist. 
Die gute 


und wieder je nachdem der 


oder 
Praxis handelt gewissermaassen als ob ein 
Schleppzug nicht vollständig manövrirfühig sei und dies ist 
auch thatsächlich der Fail. 


Schlepper und ein geschlepptes Schiff sind als ein Ganzes 
zu betrachten und müssen ihre Bewegungen gemeinsam und 
einander unterstützend machen. Das an einem Bugkabel 
geschleppte Schiff ist noch mehr in seinen Drehungen von 
dem Schleppdampfer abbängir und kann grössere plötzliche 
Coursiinderungen nur schwer machen, wenn es vor nicht 
schr kurzer Leine geschleppt wird, sodass der Schleppeampfer 
den Kopf leicht herumreissen kann. 





Dies ist aber bei starken 
ee 
Seegang ansprear hlossen und eine lange Schleppleine, womdg- 
Tieh mit Kette darauf, 
wird hei 








wie bei schweren Schiffen nöthig, 
grösseren Coursänderungen beider Schiffe, wenn 
dieselben nicht sehr allmählig ausgeführt werden, sofort mit 
der Bucht im Ww asser, ein grosses Hinderniss für das Drehen 
sein. Man muss schon den Schlepper den Cours nach und 
nach ändern Schiff mit dem 
Kopf so halten, dass die Schleppleine steif bleibt, 
gegengesetzt Ruder Die Coursänderung 
vrlordert denn natürlich lange Zeit und an ein schnelles 
Ausweichen anderen Sehiflen gegenüber ist nicht gut zu 
denken. 

Ist der Schlepper 


. 


lassen und das geschleppte 


also ent- 
das 


etwas legen, 


lingeseit vertiiut, was natürlich nur 


in rubigem Wasser geschehen wird, so hat das gese’ hleppte 


Schitf eigentlich beinnbe seine volle Stenerhibigkeit und 
müssten heide Schiffe als eins betrachtet werden, 
Aber Nachts werden die Lichter unter Umständen 


schlecht die Sachlage erkennen lassen, da der Schlepper 
meist immer gegen das geachleppte Schiff ziemlich k 


und seine Lichter oft fast ganz verdeckt sein werden, 


klein ist 


Hat der Schleppzug dieser Art Dampfern gerrenüher 
nicht auszuweichen (Segelschiffen gegenüber hat er ja den 
Vortheil Manövrirfähigkeit), er alse als 
Segelschiff, su bleibt es gleich, da man unter allen Umständen 
die Seitenlaternen seiner freien Seite 


eigener rechnet 


Es mus 


schen kann. 


aber doch auf beilen Seiten die Gewissheit herischen, duss 
man den Schleppzug entweder 


‚delt oder 


Auf Revieren sind mitunter besondere Vorschriften für 
Schleppzige, mit denen die Lootsen voll vertraut sind, unter 
deren Führung die Schiffe dann sind. Aber auf hoher See 
beim Schleppen auf grosse Entfernungen, wie es neuerdings 
häufiger 


als ausweichpflichtig hehan- 
nicht. 


vorkommt, wenn Dampfer durch Masehinen- 
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schaden ihrer eigenen Fortbewegungskraft beraubt und dann 
an sich vollständig manövrirunfähig sind, ist es nothig, hier- 
über genaue Bestimmungen zu erlassen. 

Nun müchte ich noch darauf hinweisen, dass man es vor 
Antritt der etwaigen Reise im Sehlepptau nicht unterlassen 
sollte, sich gegenseitir über besondere einfache Signale für 
die Nachtzeit zu verständigen, z. B. mit Hilfe der Dampf- 
pfeife, farbiger Laternen, Nebelhorn ete. Ferner sollte man 
sich die beim Schleppen besonders häufigen Sigmale aus dem 
Sienalbuch ausziehen, um dieselben schnell gehen und ver- 
stehen zu können, ohne erst im Sigrnalbuch suchen zu müssen. 
Mit. Bezug hierauf erlaube ich mir darauf aufmerksam zu 
machen, dass in Kurzem im Buchhandel ein kleines „Taschen- 
buch für Schiffsofficiere* erscheinen wird, «em ein 
kurzer Auszug der wichtigsten bezüglichen Signale in leicht 
übersichtlicher Form beigefügt ist und wird dieses Buch in 
sulchen Füllen von grossem Nutzen sein. 


Bremerhaven, Sept. 1891. J. Bortfeldt. 





Das neue Rudereommando rechts 
und links, statt Backbord und 
Steuerbord. 


Die Direction des Norddeutschen Lioyd in Bremen bat ons 
in liebenswürdigster Weise den nachfolgenden Bericht eines 
ihrer Schnelldampfer-Capitäne zur Verfügung gestellt, Der- 
selbe ist, mit Rücksicht auf die schwehende Frage des Ruder- 
Commandes weil der Verfasser, 
ein Seemann von echtem Schrot und Korn, der seit fünf- 
undzwanzig Jahren im Dienste des Lloyd steht, anfangs der 
Einführung der 


von besonderem Interese, 


nenen Commandos ablehnend gerenüber- 
stand. inzwischen aber durch Erfahrungen, die er mit dem 
neuen Commando gemacht, anderer Ansicht geworden ist. 

Juli di, 


des N.- 





J. ist das neue Rudercommando auf den 
D.-Liovd und der Hamb.-Am.-Packetfahrt 
Mau hat bekanntlich die Worte „Backlord" 
„Steuerbord“ als Ruderevinmando abgeschafft, und datür 
die Worte .rechts* und „links“ eingeführt. 

r, mit alten Gewohnheiten zu brechen, 


Schiffen 
in Gebrauch. 
und 

Es ist schwe zu- 
mal Seeleute halten gern fest am Althergebrachten und sind 
für Nenerungen nicht sehr empfänglich; denke nur 
einmal daran, wie fast durchgängig beim Fahren in einem 


(man 


Flusse (lie Regel verletzt wird, (lie Fahrriune des Reviers 
zu benutzen. welche an der rechten Seite des Schiffes liegt). 
kommt es denn wohl, dass das neue Commande von 


nas Seeleuten noch nicht als gut and practisch anerkannt 
wird und dass sie ca nicht einführen, weil sie glaahen, es 
könnte Irribiimern 
Lioye der 


mando „rerlts“ 


zu -— Auf dem Norddeutschen 


führen. 


Hamburger Packetfahrt ist das nene Com- 
links" und 
sich «daselbst mit überraschender Leichtigkeit und Sicherheit 
eingeführt, 

Sobald 


rechts 


und 


und aber obligatorisch hat «3 


Telegraph 


wiril, 


man „rechts commandirt, wird der 


nach das 


ein solcher benutzt 
das Schiff 


für die Ruderlage zeigt nach rechts, 


wedreht, sofern 


Steuernul wird nach rechts gedreht, geht nach 
rechts, der Indicator 
das Ruder rechts und der Steuerstrich am 
Compass geht nach rechts und so vier versa, 


ennmandirt wird. 


selbst geht nach 
wenn links 
Es kann gar nichts Finfacheres gehen 


und ist ein Irrthum ausgeschlossen. 


Der Vorwand nun, dass das neue Commamle nicht 


international ist und desshalb nieht statthaft sei, hat sich als 
vollkommen anberechtigt erwiesen: englische sad amerikn- 


nische Lootsen, denen man am wenigsten vertrauen wollte, 


haben ohne irgend welche Schwierigkeiten zu machen, wif 
Schiffen der 
Commando gebruucht ond zwar mit bestem Erfolge. 


Wer Hudson bei Newyork in den Hasptverkebrs- 


deu olen genannten Gesellschaften das neue 


c len 
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stunden tagsüber einmal befahren hat, weiss, was es zu be- 
deuten hat, wenn ein Ruderoommando bestimmt und schnell 
wirkt und das ist mit dem neuen Commando hier in vollem 
Mansse der Fall. Es ist chen natürlich und verständlich; 
auf Segelschiffen und vielen Handelsdampfern steht man 
leider dem neuen Commando noch recht kalt gegenüber, 
es mag hier aber einmal recht eindringlich gesagt werden: 
„man versuche es einmal damit.“ 

Die Specialcommandos luv“ und „halt ab“ kann man 
ja beim Segeln heibehalten, wenn der Wind von der einen 
oder anderen Seite ankommt (es werden sich diese beim 
Segeln nie beseitigen lassen) man werfe aber das alte Com- 
manılo, wie es jetzt noch in der Handelsmarine als Backbord 
und Steuerberd benutzt wird, über Bord und führe dafür 
„Rechts“ und „Links“ ein, die gesammte deutsche Handels- 
marine würde durch dieses neue Commands nur gewinnen, 
indem sie nicht mehr den von der Marine entlasenen Mann- 
schaften die Rurlercommandes wieder entgegengesetzt bei- 
zubringen brauchte, 

Dass man aus Rücksicht aul diejenigen _Fahrzenge, 
welche _ einer Pinye ‚steuern, dem neuen Commando nicht 
näher treten will. ist wohl nicht gerechtfertigt: die Führer 
jener Fahrzeuge haben sich ebentalls dem anzupassen, was 
die Zeit erheischt und was als nothwendig¢ erkannt wird, 
BB...» 


Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 

Sitzung vom 21. October. Das Seeamt beschäftigte 
sich mit dem Untall des deutschen Schiffes „Adelaide* von 
der Rhederei D. H. Watjen & Co. und füllte 
Spruch: 

Das Veherbortfallen der 





folgenden 


Müller 
zurückzuführen. 
eine aufkommende See die Leute Klüver- 
Der Seegang erschien 


Matrosen 


und Petersen ist darauf dass 
vom 
baum weggeschlagen hat, 
bis dahin nicht derartig, dass ein Abfallenlassen 
des Sehiffes unbedingt 


nothwendig gewesen wäre Zu tadeln ist, 


beim Klüverfestmachen 
dass 
überall wicht angestellt 


vielleicht 


Rettungsversuche 


wurden, dieselben einen 
Erfolg nicht gehabt hätten: 
Schiffer bet dem Unfalle die erforderliche Um- 


sicht gefehlt zu haben. 


wenngleich 


auch scheint dem 





Gerichtsentscheidungen. 
Begriff der Havariegelder. 


Aus den Entscheidungsgriinden: „Es ie an- 
genommen werden, dase unter „Havariegehlern, nicht loss 
Gelder zu verstehen sind, die ein Dritter auf «die Pfand- 
sicherheit-von Schiff, Fracht und Ladung ırewührt. sondern. 
dass, abwesehen von Geldern, die ein Dritter anf den persön- 
lichen Credit eines Riwders gilt, auch solehe, welche der 
Rheder selbst aufwendet, nicht von dem Begrilf ausgeschlossen 
sind. Das ergiebt sich insbesondere aus der Nebeneinander- 
stellung von „Verausgahung” and .Vorschiessen® hei den 
Havari¢geldern gegenüber den RBermereiseldern, bei denen 
bloss von „Vorsehiessen“ die Rede ist, in den Art, 830, 86] 
Ati4 des H.-G.-B., 
hatten. den Fall der Hergahe der Gehier seitens des Eiren- 


Fassungen, welche gerwle den Zweck 


thiimers selbst zu decken. Daraus folet aber durchaus nicht, 
dass nun schlechthin alle Verwendungen, die der Eigen- 
thümer während der Reise zur Beseitigung eingetretener 
Havarien macht, versicherbar waren, ohne dasa ex darauf 
ankäme, ob für diesen einmal eingetretenen Verlust noch 
während der weiteren Serreise ein Risien läuft, dass also 


durch ausgesprochene Versicherbarkeit der Havariegelder im 


Art. 783 eine Ausnahme von dem Grundsatz des Art. 782 
gemacht sei, wonach es für die Versicherbarkeit eines 
Interesses davon bedarf, dass Schiff und Ladung die Ge- 
fahren der Seeschifffahrt besteht. Dagegen spricht, dass Art. 
783 durch das „insbesondere“ die einzelnen aufgeführten 
Versicherungsgegenstinde als Anwendungen des Grundsatzes 
des Art. 782 bezeichnet, dass das Gesetz bei Aufführung der 
Havariegelder im Art. 783 gar nicht darüber disponirt, wie 
es mit der Versicherbarkeit der Havariegelder für den Fall 
steht, wenn daneben fir die Reise eine Versicherung auf 
Casko, Fracht und Ladung läuft, Ausser Betracht kann 
auch nicht bleiben, dass nach der Fassung des Art. 783, in 
welchem unter einander aufgeführt werden, Bodmereige!der, 


Huvariegelder, andere Forderungen, zu deren Deckung 


Schiff, Fracht etc. dienen, unter Havariegelder im eigent- 


lichen Sinne Forderungen eines Dritten im Sinw 


des Art, 757 Ne. 7 H.-G.-B. 
wenn auch Verwendungen des Eigenthümers selbst nicht 


— zu verstehen sind, sodass, 


grundsätzlich von dem Begriff ausgeschlossen sind, bei ihnen 
doch das Vorhandensein des versicherbaren Interesses, wäh- 
rend es bei der Versicherung der Forderung eines Dritten. 
immer vorhanden ist, entsprechend der Lage des Falles zu 
prüfen ist. Ergieht sich dabei, dass ein solches versicher- 
hares Interesse nur für Fälle vorhanden ist, in deren sich 
das Interesse noch in anderer Weise als mit dem Worte 
„Huvariegeller” ausdrücken liewe, wie z B. Nachversche- 
rung auf das Caske, so kann dies gegen die ganze Auf- 
fassung kein Bedenken erregen: denn das Wort „Havarie- 
velder® im Art. 785 ist nicht gegenüber den anderen da- 
selbst aufeefibrten Versicherangsgzegenstiinden ansschliessend 
zu verstehen, wie sich daraus angieht, dass noch nachher 
Rede ist.“ (Emt- 
scheidung des 1. Civilsenats des Reichsgerichte v. 24. Juni 
18% ind, „„urist. Wurhenhl,” 1801 475.) 


von „anderen Forderungen® «ate 





r . = 
Vermischtes. 

Ein merkwiirdiger Dampfer. 

Ein Dampfer, welcher sich mit Hülfe seiner eigenen 
Maschinen auch über Land bewegen kann, ist kürzlich von 
der Lunggren Schiffbau und Maschinenwerft erbant worden. 
Das Schiff ist für den Verkehr auf zwei durch eine schmale 
Lamlzunge von eimnder getrennten schwedischen Binnen- 
seen bestimmt. Dieser Landstreifen ist mit Schienen zur 
Aufnahme des Schiffskörpers versehen worden, anf welchen 
letzterer durch seine eigene Maschine vorwärts bewegt wird. 
Versuche, welche kürzlich mit dem Fahrzeuge angestellt wor- 
den sind, sollen zur vollen Zufriedenheit aller Betheiligten 
Die Maschine indicirt 10 PS.; 


vernug 60 Passagiere zu befürdern. 


auepefallen sein, der Dampfer 


Marine-Ingenieur Redway aus Toronto hat ein Medell 
construirt and Pline entworfen für einen neuen Schiffstyp, 
welcher eine wrose Umwiilzung in der Schifffahrt auf den 
amerikanischen Seen hervorrufen wird, — wenn er sich be- 
währt. Die Grundform des Redway'sehen Bootes ist die des 
Der Boden desselben ist Nach uud lawl 
tar hinten nach dem Steuer hin etwas schärfer zu, Schoetten 
hat das Schiff nieht. Der obere Teil des Reumpfes hat 
Aehnlichkeit mit emenm Wialelack,. Ueber Wasser sieht 
das Fahrzeug fiusserst kahl aus, eine kleine Cajiite hinten 
und em Aufbau um Bus, in dem die Ankerketten verwahrt 
werden, ist Alles was über Deck zu sehen ist Ein in der 
Mitte des Schiffes entlang ziehender Lanfgang, welcher von 
einem Geländer umgehen ist, verbinlet den Hintertheil des 
Schiffes mit dem Vorlereastell, Das Redway'sche Modell 
der Whalelackdampfer einen anflaufenden 


Bog, sondern einen Rammsterven, 


Tndianer-Canse's. 


hat nicht wie 








Wie der „Deutschen La Plata-Zeitung* aus Rio Cuarto 
gemeldet wird, sind dort in den letzten Wochen auf den 
Locomotiven der Andinobahn Versuche angestellt worden, 
dieselben mit Petroleum von Mendoza zu heizen, wie solches 
hereits seit längerer Zeit anf der Gran Oeste Argentino ge- 
schieht. Diese Versuche hätten ein solches Resultat ergeben, 
dass die Locomotive „Ituzaingo“ bereits in dauernden Betrieb 
mit Petroleumfeuerung gestellt ist. Die betreffenden Apparate 
seien in den Werkstätten zu Rio Cuarto nach einem 
System unter Leitung des Herrn Iugenieurs Ernst Glaser, 
Inspectors der Petroleumgesellschaft, 
Die Verwaltung der Andinobahn beabsichtigt, 


neuen 


ausgeführt worden. 
simmtlielte 
Locomotiven auf dieses Brennmaterial einzurichten. 


Laut Bericht der Seewarte passirten in letzter Zeit 
folgende Schiffe Neufundland-Bank, wobei 50° W-Le. 
geschnitten wurde wie folgt: 


die 


Schiff  Capitän Dat, N-Br. Bemerkungen. 
Virginia Pietsch 11.10. 45,0° Bedeckt, regnerisch. 
Hider Baur 13.10, 45,59 Heiteres Wetter. 
Suevia Bauer 14.10. 444° Heiteres Wetter. 
Elbe vy, Goessel 16.10. 465° Zeitw. Nebel od, Reg. 
Stuttgart v.Schuckmann 13. 10. 45, Wolkig. 


Yon sämmtlichen Svhitten wurde kein Eis wesehen. 





Sehiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schitfawerfton werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit sia dirselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntnins zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Am 24, October lief auf der Werft der Herren Blohm 
& Voss der für Rechnung der Deutsch-Australischen Dampf- 
schifflahrts-Gesellschaft neu erbaute Schranbendampfer ,Stass- 
furt“ vom Stapel. Das aus Stahl Schiff 
Tragfähigkeit von 4200 Tons. 


erbaute hat eine 


Am 1% Ortoler wurde mit dem auf Tecklepborgs Werft 
in Geestemiinde erbauten Fisehdamypfer cine Probefahrt ver- 
anstaltet. 
bei 
indieirten Pferlekräften. 


Im Durchschnitt warden 10,35 Meilen gemessen 
100 Umyiingen umd einer Maschinenleistung von 265 
Der Kohlenverhbrauch betrug OSL 
ke pro Plerdekraft und Stunde. Da das Schiff am nächsten 
Tage seine erste Reise auf den Fischfang antreten sollte, 
war es schon bei der Probefahrt mit allem dazu nöthizen 
Material. wie Kohlen, “ein Tief- 
gang betray dabei 7 Fuss 2 Zeil vorm und LE Fuss 3 Zell 
Eigenthiimer des Dampfers ist Herr ©, C. H. Basch 


Netzen u. #, w, versehen, 


hinten. 
in Bremerhaven. 


Bei 


Marineverwaltung 7 


ler Schiehunschen Werft sind von der Deutschen 
neve Torpedohoote in Bestellung ge. 
geben wonlen, welche die Nummern S. 58, S. 44, 8. 60, 
Ss. 61, 8. 62. 8. 63 und 64 erhalten sollen. 


sand bereits in Augmifl genommen. 


Drei derselben 
Auch sind gegenwiirtiy 
2 für die russische Marine bestimmte Torpedo-Kreuzer in 
Buu begritlen, 

Mit dem neverbauten Versuchs-Torpedoboot S. 440, 
les Kaisers vor dessen 
Probefahrten auf 
Weitere Prohe- 


aus unternommen werden. 


welches seiner Zeit hei dem Besuch 


Augen vom Stapel ging, sind kürzlich 


dem Frischen Haff unternommen worden. 
fahrten sollen auf See von Pillan 
Das Versuchs-Torpedoboot weicht in der Construction einiger 


Theile wesentlich von anderen Schiffen dieser Gattung ab. 


Am 22. Octoher legte der bei Robert Napier & Sons in 
Glasgow fiir die Orient-Steam-Navigation-Co. erbaute Dampfer 
Ophir Probefahrt Das Schill 182" 


5 6" breit und 37° tief, Das für den Passagierdienst he- 


seine ab. iat laser. 
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stimmte und prachtvoll eingerichtete Schiff erzielte eine 
Durelischnittsgeschwindigkeit von mehr als 18 Kn. per h. 


Nach den von Lloyd's Register of Shipping zusammen- 
gestellten Statistiken waren wihrend des mit dem 30. Sep- 
abgelaufenen (Quartals ausser Kriegsfahrzeugen 
475 Schiffe mit 702.114 Tons Brutto-Raumgehalt im Bau 
begriffen, gegen 406 Schiffe mit 652,248 Tons im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres, Hierunter sind 334 Dampfer mit 
516.307 Tons, gegen 330 mit 570,977 Tons in 1890, und 
141 Segelschifte mit 185,807 Tons, gegen 76 mit 81,271 im 
Von den Dampfern sind 249 aus Stahl, 82 aus 
von den Segelschiffen 100 aus Stahl. 6 aus Eisen 
Im Vergleich zu der für das zweite Quartal dieses 
‚Jahres veröffentlichten Statistik ergiebt sich in dem Tonnen- 


tember 


Vorjahre. 
Eisen. 


wehmut 


rehult eine Abualme von 67.186 Tous, wohingegen bei iden 
Schiffen, deren Bau in der Vorbereitung begriffen ist, eine 
Zunahme coustatirt wird, da jetzt 110 Schiffe mit 189,070 
Tons in Angriff genommen werden sollen, gegen 107 Schiffe 
mit 156.255 Tons am Schlusse des vorbergehenden (uartals. 
im Bau he- 
griffene Dampferräumte augenblicklich etwas geringer als in 
die Segelschiffs- 


Bemerkenswerth ist auch, dass während die 
der entsprechenden Periode in 1840 int, 


riunte fast doppelt su gross ist wie damals. 


Schiffsverkiufe. 


Die zur Rhederei der Herren Ernst Burchard & Co. in 
Rostock gehörente Bark . Marseille von 696 Registertons, 
».2. in Liverpool liegend, ist in diesen Tagen für den Preis 
von 2200 £ nach Norwegen verkanft worden. — Die Rhederei- 





firma Ernst Burchard & Co. hat mit einer scliottischen Schifls- 
baugesellschaft den Bau eines nonen Stahlserelkeliffes von 
244) Tons Schwergut abgeschlossen, 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein. 
Sitzung vom 27. October. 


oh 
Commission zu ernennen, welche cinem in der vorigen Sitzung 


Der Verein beschäftigte 


sich zunächst mit der Frage, es zweckmässig sei, cine 
gestellten Antrage gemäss, auf Grund der Sceamtsentechei- 


dungen feststellen solle, wie viele der auf See verbrannten 
Schiffe zu retten gewesen wären, wenn man rechtzeitig nach 
einem Nothhafen abgehalten hätte. Der Verein 
Ansicht. selehe Arbeit zu keinem Zweeke führe, 
da man doch unmoglich feststellen könne, was das Schiff für 
Wind 


bilden die Schiffe, von +lenen bestimmte Nachrichten hierher 


wur der 


ass eine 


und Wetter angetroffen haben würde. Ausserdem 
gelangt sind, wahrscheinlich mur einen verschwindend kleinen 
Theil aller auf See durch Feuer in den Kohlenlanungen zer- 
störten Fahrzeuge, sonlass es anrichtiy sein dürfte, ats diesen 
Füllen Ferner stehe 
the Zwerkmässigekeit dex Ablaltens bei Feuersgefähr sa über 
Zweifel alle 


Richtung hin nichts Anderes feststellen können. 


allgemein gültige Schlüsse zu ziehen. 


allen erlmben, dass Forschungen nach dieser 


Man kam 
ilanach zu folgender Resolution: „Der Verein empfiehlt den 
Schiffern het den ersten Anzeichen einer Selbstentziindung 
im den Kohlenladingen nach einem Nothhafen abzuhulten.“ 
Die 


intttelt werden. 


Resolation sell dem Verein Hamburger Rleler üher- 


Auf der Tawesarlnung stand ilie Frage des zeitweilieen 
Aussechlusses der Oeffentlichkeit bei den Seramtsverhandlungen. 
Herr Schumacher referirte ther die Angelegenheit in ausführ- 
licher Weise: er führte ans, dusz die Assecuradeure durch die 


Oetlentliehkeit der Verhandlungen yeschiidigt würden, weil 


man oftınalse hei Collisionslüllen zwischen britischen und 


deutschen Schiffen in England warte, bis die deutschen Ser- 
ämter verhandelt hätten, ehe dort eine Untersuchung ein- 
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geleitet werde, Dadurch seien die Engländer in der Lage, 
ihre Aussagen entsprechern zu moditiciren. Bereits vor 
fünf Jahren habe der Senat auf Betreiben der Hamburger 
Assecuradeure sich an die Reichsregierung gewendet und 
von dieser die Zusage erhalten, sie wolle auf eine Aende- 
rung des betreffenden Gesetzes hinwirken. Ein besonderer 
Fall habe in letzter Zeit Veranlassung gegeben, wieder auf 
die Angelegenheit zurückzukommen. Es sei desshalb ein 
Artikel in der „Börsenhalle* erschienen, welcher nochmals die 
zeitweilige Ausschliessung der Oeffentlichkeit bei Seramts- 
verhandlangen verlangt habe. 
fahrtsblatt habe 


es eine Gelegenheit 


Ein anderes hiesiges Schiff- 
natürlich bloss aus Freude «darüber, dass 
gefunden, der „Börsenhalle“ Oppo- 
sition zu machen! — sich auf einen gegnerischen Standpunkt 
gestellt. Herr Schumacher sprach sich über dieses Gebahren 
sehr missbiligend aus. Von anderer Seite wurde betont, 
dass eine gesetzliche Bestimmung zwecks zeitweiliger Aus- 
schliessung der Veflentlichkeit gegen die jetzt geltenden 
Rechtsnormen würde und dass sich wohl kein 
gesetzgebender Körper dazu herbeilassen würde, eine solche 
Maassregel zu sanctioniren, 
dafür erbracht 


verstossen 


Es müssten doch erst Beweise 
werden, dass man in England ungerechter 
Weise die Aussen der dortigen Zeugen beeintlusse. Solche 
Behauptungen aufzustellen, hiesse aber niehts Anderes, als 
eine ganze Nation des Meineides anzuklagen. Auf alle Fille 
müssten erst positive Beweise erbracht werden, dass englische 
Zengen auf Grund der durch die Seeamtaverhandlungen ge- 
wonnenen Kenntniss falsche Aussagen gemacht haben, ehe 
der Verein sich ernstlich mit der Sache befassen künne, Es 
sei ja ohnediess unsinnig, die Oeflentlichkeit hei den Seeamts- 
verhandlungen auszuschliessen. denn die Informationen über 
tlie Ansichten der Zeugen könne jeder Betheiligte aus der 
Verklarung ersehen, welcher beizawohnen ihm nicht verwehrt 
werden könne. Man beschloss hierauf die Berathang ther 
diesen Gegenstand zu vertagen, his weiteres Meterial ein- 
gegangen sei, 


Sitzung des Vereins deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom 28, Oct, Eingegangen waren ver: 
schiedene Gegenstände für das Museum des Vereins, nämlich 
eine Schmetterlingsammlung, Geschenk von Capt. Thomsen. 
ferner von Capt. Paulsen ein Pfeil und Bogen, wie sie die 
Feuerländer benutzen und von Capt, Löwe eine Palmfrucht. 
Von Stettin war ein Schreiben eingegangen, durch welches 
die Begründung eines nenen Schiffervereins daselbst zur An- 
zeige gebracht wird. Der neue Verein gibt der Hoffnung 
Ausdruck, dass es jim vergünnt sein möge, in Fragen von 
gemeinschaftlichem Interesse mit «der hiesigen Corporation 
vereint handeln zn dürfen. Die Nachricht von der Be- 
eründung des Stettiner Vereins wurde mit grossem Beifall 
aufgenommen und der Vorsitzende führte ans, wie wünschens- 
werth es sei, dass möglichst Einigkeit im Schifferstande erzielt 
werde: er 
Freuden, 


begrüsse daher das Vorgehen (der Stettiner mit 
der hiesige Verein werde gerne mit denselben in 
Verbindeng treten. 

Ein zweites Schreiben war von der Hanseatischen Ver- 
sicherungsanstalt, für Invaliditäts- und Altersversicherung ein- 
Die Commission, welche 
zur Begründung des der Handelskammer zu Hamburg em- 
zurcichenden Gesuches betreffend Errichtung von Fernsprech- 


gegangen, dasselbe wurde verlesen. 


stellen an den Quais ernennt war, 
Bericht ab. Da Besprechungen nient auf der 
Tagesordnung standen, so wurden einige Artikel aus der 


stattete alsdann ihren 


besondere 


„Hansa“ vorgelesen, m. A. ein mit P. 8. gezeichnetes Bin- 
gesandt, welches über den Mangel eines Lootsendampfers 
vor der Elle klagt. 
über einen zweiten Artikel 


Fine lebhafte Discussion entspann sich 
„Der Reichscommissar bei den 
Seeämtern“, Allgemein war die Ansicht vorherrschend, +luss 


tian der in dem Gesetze heffirworteten Aendertng nicht zu- 


2. —, 


stimmen komme. Es wurden dann ferner einige interue Ver- 


einsangrelegenheiten besprochen. 


Sitzung des Seeschiffervereins „Weser“ zu Bremerhaven. 

Sitzung vom 1% October. In Verfolg der Tages- 
ordnung gelangten einige Resolutionen des Internationalen 
Schifffahrts-Congresses in Washington zur Besprechung; die- 
selben waren grösstentheils schon in früheren Vereinssitzungen 
durchberathen und deckten sich die Ansichten der heutigen 
Versammlung vollständig mit den früheren Beschlüssen. 

In Nachfolgendem sind die einzelnen Resolutionen unter 
Beifügung der heutigen Vereinsbeschliisse in Kürze wieder- 
gegeben. 

Prüfungszwang für die Positionslaternen der 
kleineren, nicht zu den Kauffahrteischiffen ge- 
hörenden Fahrzeuge. als Fischerfahrzeuge und 
unter 50 Kubikmeter Brutto-Raum- 
Die Versammlung war der Ansicht, das« schon im 


Fahrzeuge 
rehalt. 
Interesse der allgemeinen Sicherheit die Positionslaternen 
aller in See gehenden Fahrzeuge geprüft werden miüsen; 
absolut nothwendig sei indess, dass nicht blos die Construction 
und Lichtstärke der Laternen. sondern auch die Anbringung 
an Bord untersucht werde. 

Prüfungszwang für die Schallsignalapparate. 
Für die Schallsienalapparate der Segelschiffe wurde eine 
Prüfung als nothwendig erklärt; man meinte aber, (dass es 
nicht genügen würde, diexe Prüfung blos bei neuen Appa- 
raten vorzunehmen, dieselben müssten von Zeit zu Zeit einer 
Nachprüfung unterzogen wenden, 

Prüfungsstellen. Ob die Prüfung der Laternen und 
Schallsienalapparate den Einzelstaaten oder vielleicht der 
See-Berufsgenossenschaft überwiesen werde, sei wohl Neben- 
sache, Hauptsache sei, dass die Prüfung auch wirklich vor- 
genommen wende. 

Einführung einer gesetzlichen Tiefladelinie. 
Die Versammlung war der Ansicht, dass man vom Stand- 
punkte als Seeschiffer der Einführung einer Tiefladelinie im 
Princip nur zustimmen könne, Thatsache sei, dass, obwehl 
auch der Schiffer die volle Verantwortlichkeit für die See 
tiichtigkeit seines Schiffes trage, in leider vielen Fällen seine 
Ansichten und Wünsche bei der Beladung des Schiffes wenig 
oder gar nicht zur Geltung kämen. Oh die englische Tirf- 
ladelinie gerade als Ideal hinzustellen sei, darüber erlaube 
man sich kein Uriheil. 

Untersuchung der Seelen:e auf Farbenblind- 
Dieselhe wurde als anerkannt, doch 
yleubte man, dass eine Untersuchung auf Kurzsichtigkeit 
Diese Prüfung wire 
gleich bei der ersten Anmusterung als Schiffsjunge vorzu- 


heit. nothwendig 


entschiellen eben so nothwendig wäre, 


nehmen. 

Meldezwang für die Schiffer betreffs der auf 
der Reise angetroffenen schwimmenden Wracke 
der Schifffahrt, Man 
meinte, dass es wohl angebracht wäre, den Schiffern die 
Meldepflicht Meldestelleu könnten die 
Seemannsämter im Inland, die Consulate im Ausland fungiren. 


oder anderer Hindernisse 


aufzuerlegen ; als 


Diese Meldungen wären dann ant kürzestem Wege, vielleicht 


durch die Nachrichten für Seefahrer, zur Kenntnisse der 


Betheiligten zu bringen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, 27. Vet, Die Tendenz unseres Frachten- 
marktes in der vergangenen Woche ist genau «dieselbe ge- 
hlichen, wie wir in unserem letzten Frachtenbericht erwähnt 
Wir brauchen daher nicht weiter in Details einzu- 
gehen, sondern können uns auf unsere Notirungen beschränken, 
und zwar stellen sich dieselben wie folgt: 


haben. 














_ a 
Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney en. 20 sh, pr. Ton Reg. 
nu , Calentta 94 10 sh. pr. Ton Salz. 
re ig » Rangoon Taf.  , „ bominell, 
ner » San Francisco 12/& 18/— per Ton d. w. 
er „ Valparaiso, Lbquique IN— .  , ” 
"or » New-York oder Philadelphia 7/—a 7/6 per Ton 
d. y 
a a u Wilmington, Charleston oder Savannah 
9/— por Ton d. w 
und „ Pernantuce, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 35/— per Ton Reg. 

Von Lappwik nach Rio de ‚Janeiro 90/— 4 95/— per Standard, 
„ Helsingfors nach Rio de Janeiro 90/ A 95/— per Standard. 
„ Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 

Liter Salz. 

„ Cadiz nach Rio Grunde do Sul, 
Option Porto Alegre 36/— 

„ den Salpeterplätzen nach dem Canal f. ©. 33/9435 sh, 
für prompte bis December-Beladung, abzüglich 1 sh. 3 d. 
für directe Beorderung. 

„ Tyne 
und zurück nach dem Canal £ 0. 50 sh. abzüglich 1 sh. 
3 d. direct, späte Schiffe, 

» Neweastle NSW nach Valparaiso f. O. bis Pisagua und 


30/— per Ton Salz. 


nach Valparaiso f OÖ. und einem Hafen bis Pisagua 


zurück Canal f. OÖ, 48 sh. 9 */. 1 sh. 3 d. direet, späte 
Schitle. 

„ Macassar-Europa 40/— & 42/6 a, Coprah. 

„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 


£0. 8/— 2.6. 
„ Monte-Christi-Europa 37/6— */, 2/6 direct. 
„ Laguna de Terminos — Canal f, 0, 32/6 per Ton Blauholz. 
» New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum. 
» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 2 sh, 4 nnd 4 sh, 
Für Dampferriumte können wir wie folgt notiren ; 


direct, 


tumsl 5%. 


Hamburg-New-York 8/— per Ende November, 
" Baltimore 8 per erste Hälfte November. 
= Charleston 8/9 _ a re 


New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edve & Co.) 
New-York, 16. Ort. Auch für die vertlosene Woche 
ist wenig Veränderung im Frachtenmarkte für Dampferräumte 
inittelerose Schiffe für 


zu verzeichnen. Die Nachfrage für 


Jannar- his Febrnar-Ladung aus den Getreidehiifen bleibt 
beleht und es kinute nowk eine Anzahl Dampfer unter- 


gebracht werden zu 4/t'/:, während Ränmte für Frühjuhrs- 


ladung zu 4 angeboten wird, obme Ahnehmer zu finden, 
Prompte Schiffe, die 
können, stehen in den Südhäfen in guter Nachfrage 
zielen 1/4 d., 


als für November 


voraussiehtlich noch im Oetober laden 
um er- 
ler einen dem entsprechenden Werth mehr 
notirt Das Stiickgat-Greschalt ist 
bemerkenswerthe Veränderung. Theilfrachten 
führen fort zu 


wird, 
Hau, ohne 
nach dem Vereinigten Königreich steigen 


und stehen jetzt höher als je zuvor in früheren Jahren. — 


Das Vereinigte Königreich ist auenblicklich praktisch pe- 
in unserem Getreidemarkte, 
Serler ist 


äusserst ruhig gewesen, indessen bleiben die Frachten 


nommen der einzige Käufer 
Der Markt für 
Woche 


unverändert. 


während der vertlossenen 
Räumte ist knapp und die unterwegs befind- 


liehe Flotte ist verhältnissinässig gering. sodass die Aussichten 
Raten für die 


günstig sind, Eine Ausnahme 
die Petroleumschifie 


auf bessere kommenden Monate nicht un- 


werden aber voraussichtlich 


nach Europa machen, welche wenig 
Abnehmer finden dürften, nachdem dic Ostwefshrt für dieses 
Continent durch 


Wir 


Jahr geschlossen sein wird, da der iibrige 


Tankdampfer ausreichende Zufelr erbiilt. notiren: 


ll 
Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer Sid. 25427,6 
London, Dampfer Hd, 20/ 
Glasgow, Dampfer Kl. 22/6 
Hamburg, “ plır. 1.15 mk. 
Rotterdain, 12'/ec. 30 centa. 
Amsterdam, 12Yoc. 30 centa, 
Copenhagen, 5 32/6 
Bordeaux, 43 37's cents. 
Antwerpen, My ail. 20/ 
Bremen, 1 mk. 1.15 mk. 
Marseille, 3/4 27/6 
Huil, GY, 25) 
Baumwolle, Mehl i, Säcken 
gepresst. u. Oelkuchen, Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  15-t4d. 17/6 11/3a17/6 
London, Dampfer ..... ne 20; 12/6017 /6 
Glasgow, Dampfer one we pints 17/6 15/a25! 
Hamburg, hl, 221), cents, 50 mk. 
Rotterdam, == ka awe 22'/p cents. 16e, 
Amsterdam, 50 cents 221/, cents, bade. 
Copenhagen, aCe 25/ Pan 
Bordeaux, = keane 25/a27 {6 $s. 
Antwerpen, I1-6443-16d. 17/6 15/—20)/ 
Bremen, TO aa seen’ 50 mk. 
Marseille «aun ee etna anes 22 /§a27/'6 
Ml kt  Ralepes 17/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f, 0. Ver. Kon. Continent, Shanghai. 
N. Y. Balt. Direct. 


Getreide per 


Dampier = 4/) ada land af Yeah 
Ralf. Petrol, 
per eel | ceive. een 2/1 Yeas! 2/Sa2/6 Bas Yor. 
Hongkong. Java, Calcutta. Japan. 
Getreide per Dampfer ......0 cece ee cee eee ees 
Rafl. Petrol. per Segl, 23023 ge, 220230, 1G oalTe.  2ie 





Biichersaal. 


Practisches Taschenbuch der Photographie. [in 
Leitfaden für die 


kurzer 
Ausübung aller gebräuchlichen phato- 
graphischen Verfahren, für Fachmänmer and Tiebluber, ver- 
E. Vogel. Verlag von Robert Oppen- 
heim (Gustey Schmidt) Berlin. Preis M. 2,40. 

Für die Schiffgottiviere billet die Photugraphie die 
interessanteste lohnendste Nehenbes 
Wie oft hört man 
wenn wunderbere Scenerien, interesante Volks- 
Auge 


fasst von Dr. 


und hiftiguag und die 
Unterhaltung. 


aussenlanes, 


beste vom Seemanne 


Erscheinungen sieh seinem dar- 


könnte 


typen oder andere 


hieten, den Wunsch aussprechen: man dieses Bila 


doch festhalten und den Freunden in der Heimath wieder. 
Seit die Photographie sich so sehr verrollkommmet 
vereinfacht lat, 


cml zugleich kommt die Beschäftigung bei 


den Schiffsofiicieren immer mehr in Aufnahıne, Allen denen, 


die sich für diese Liehhaberei interessiren, empfehlen wir 


das Buch angelegentlichst. 


Die invaliditäts- und Altersversicherung der Seeleute. 
Zum Gebrauche fir Seemanns-Aemter, Rheder und Seeleute, 
dargestellt von Hermann Gebhard, Director der Hanseatischen 
Versicherungsanstalt für Invaliditäts- und Altersyersicherung, 
Bertin, 
5 Mark. 


So reichhaltig auch ie Literater, 


Carl Heymanns Verlag. Preis elerunt gebunden 


welche das luvaliitäts- 


und Altersversicherungsgesetz hevorgerufen hat, sein mar, 


#0 hat os doch bis jetzt an einem Werke gefehlt, welches 


das nene Gesetz unter besonderer Berücksichtigung der Ver- 


hältnisse der Seeleute erschöpfened bchandelt, Besonders 


mangelte es bislang an einer wemeinlasslichen Darstellung, 


512 


der aus der Versicherung entspringenden Verhältnisse, wie | 


sie für die Angehörigen anderer Berufszweige zahlreich er- 
schienen sind und wie sie sich für die schnelle Einbürgerung 
der durch das Gesetz bedingten Verpflichtungen und die 
Benutzung der daraus entspringenden Berechtigungen als 
zweckmässig und nothwendig herausgestellt haben. Das vor- 
liegende Werk giebt nun eine gemeinfassliche Darstellung 
des Gesetzinhaltes und zwar in der Weise, dass sich daraus 
die Anwendung des Gesetzes und der zur Ausführung er- 
lassenen Bundesrathsvorschriften ergiebt. Ferner bringt es 
den Text des Gesetzes und der erwähnten Vorschriften, ver- 
sehen mit Anmerkungen, welche deren Anwendung auf die 
Seeleute erörtern. Die Bearbeitung des Stoffes konnte wohl 
von keiner berufeneren Kraft geschehen, als vom Verfasser 
dieses Werkes, dessen Verdienste um das Zustandekommen 
dieses segenswerthen Gesetzes bekannt sind. Die Ausstattung 
des Buches ist von der bekannten Verlagsfirma in gewohnter 
splendider Weise beschafft. 





Patentnachrichten. 
Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natar, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende ragen den Abonnenten 
dieses Blattes im reilactionellen Theile oder auch direct brieffich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 


Ertheilungen. 

59,956. €. 8. Ritter von Ilanor in Wien. „Tiefenlatb*. 
Vom 10. Mai 1891 ab. } 
59960. J. Ritter von Peichl in Fiume. „Eleetrischer Compass 
mit Coursverzeichner“ ; Zusatz zum Patente Nr. 56,519. 

Vom 4 Juni 1891 ah, 

59,962. Hennefer Maschinenfabrik C. Reuther & Reissert 
in Hennef a. d. Sieg. „Vorrichtung an selbstthätigen 
Wangen zur Ermittelung des Gewichtes von Bruchtheilen 
einer Gefüssfüllung“. Vom 26. Juni 1891 ab. 

59,923. C, Bergmann in Meissen. „Einrichtung zum Auf- 
drehen gebrauchten Tauwerkes. 


Gebrauchsmuster. 

Paschwitz in Rosenheim bei München, 

des Glasdecekels im Taschen-Compass”, 
System Paschwitz. 1. October 1891, 

. 167. „Cassette mit Gellzühl- 
1. October 1891. F, Stiebel in Eisenach. 


‚111. ©. 
„Feststellung 


von 








Mover & Schultz 


Hamburg, 


l. Vorsetzen 8. 
Anfertigung aller 
Herren-Garderoben und Aus- 


rüstungsgegenstände. 
Speeinlität: Gummi-Stoff-Récke 
in allen Genres. 

Reichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 
simmtlicher Wüsche - Artikel, wollener, 

halbwollener und baumwollener 
Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 

Ws W. 


RRZRZAZBZRARZBAARR 








Vom 1. März 1891 ab. | 


und Sortireinrichtung*. | 


Petroleum-Motor-Boote 


| 
‚System Capitaine sind «lie 
| Boote mit Betriebsinaschinen für Leucht- 
| petroleum, Alle anderen benutzen Benzin. | 





| Capitaines neuer 


Petroleym-Boots-Motor, 


sowie alle Bestandtheile für Einrichtung 
von Schrauben-Booten durch 


Carl Meissner, Hamburg, |g, 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 





Ostsee. 

Bekanntmachung, betreffend Neubetonnung des Mittelgrundes 

in der Elbe unterhalb der Kugelbaake. 

Die Deputation für Handel und Schifffahrt zu Hamburg 
bringt zur Kenntnisse der Betheiligten, dass Veränderungen 
des Mittelgrundes im Elbfahrwasser unterhalb der Kugel- 
haake die Verlegung und Neuauslegung von Fahrwasser- 
tonnen erforderlich machen. 

Die Wassertiefen bei den veränderten Tonnen und die 
Ortsangaben für dieselben sind nachstehend bei denselben 
angegeben. Die Peilungen sind missweisend. 

Verlegt werden die beiden Bakentonnen, welche die 
Enden des Mittelgrundes bezeichnen und zwar die westliche 
' am 770 m in SOz0°%0 Richtung von ihrer bisherigen Lage 

nach 53° 56° 24° nördl. Br. und 8° 37 östl. Lg. von Green- 
wich in 7,5 m Wassertiefe, von wo der Galgenberg und das 
| Hospiz beim Dorfe Duhnen in Linie peilen; und 

die östliche Bakentonne um 730 m in O Richtung nach 
53° 55° 39” nördl. Br. und 8° 39 55" östl. Lg. von Green- 
wich in 6,5 m Wassertiefe, von wo der Ritzebiittler Kirch- 
thurm in Linie mit der Eeke des Deichs bei der Kugelbake 
peilt. 

Neu ausgelegt wird eine schwarze spitze Tonne in den 
Peilungen Leuchtthurm auf Neuwerk WIAN, Kugelbake 
SSO?),0 und das Ritzehüttler Schloss etwas nördlich vom 
Döser Kirchthurm in 7 m Wassertiefe; ferner eine schwarze 
spitze Tonne in den Peilungen: Leuchtthurm auf Neuwerk 
WIN, die Kagelbake SSO und der Galgenberg in Linie 
mit den westlichen Häusern des Dorfes Duhnen, in 7 m 
Wussertiefe. 

Die Bakentonnen werden das westliche und das östliche 
Ende, die erstgenannte schwarze spitze Tonne die südwest- 
liche und die andere die südöstliche Ecke des Mittelgrandes 
kennzeichnen. 

Auf dem Mittelgrund finden sich Tiefen von weniger 
| als 6 m bis zu 4 m Wassertiefe. Schiffe von einem Tief- 
gang bis zu 6 m können bei normalem Niedrigwasser jeder- 
zeit das südliche Fahrwasser benutzen; tiefer gehende Schiffe 
müssen dagegen bei Niedrigwasser ihren Weg durch das 
nördliche Fahrwasser nehmen. 

Theilweise Verdeckung des Hafenfeuers von Düsternbrook im 
Hafen von Kiel. Schleswig-Holstein. Deutsche Küste. 
Durch Verlegung eines Hulks ist das Hafenfeuer von 

Diisternbrook theilweise verdeckt, und zwar von der Peilung 

| S 54° W bis nach dem inneren Hafen zu. 








Carl Fr. Kraut 


Hamburg Baumwall § 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb, 


Uebernahme von 
Kesselbekleidungen 
mit priiparirtem Filz und Isolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate. 
Franeis-Patent-Boote, . 


' 
| 
| 


einzigen | 





3 Baumwall 


| 





13 


. 1 S206 OOSOSSOSCOCESO 306090 
— Concurs-Ausschreibung, Johs. Wolters 
Bei der Dampfschifffahrts-Gesellschaft des österr. Lloyd wird ein ae Hants 19. 


Fernsprecher Amt I, 4749. 


Technischer Director Anlage 
ER electrischer Haustelegraphen, 


Derselbe hat nebst dem Referate in technischen Angelegenheiten die electrischer u. pneumatischer 


Leitung des gesellschaftlichen Arsenales und der sämmtlichen in demselben vor-|S.hhiff . 
kommenden Arbeiten, die hauptsächlich in der Construction neuer Schiffskörper und Sehiffstele grap h en 


Maschinen sowie in der Reparatur von Dampfern lestehen, zu übernehmen. sowie 
Bewerber hahen nachzuweisen, dass sie eine technische Hochschule absolvirt, Anlage und Reparatur 
ein Maschinen- und Schiffbau-Etablissement vollständig geleitet haben, der deut- von 


schen Sprache vollkommen, der italienischen wenigstens im Worte mächtig sind, Maschinentelegraphen 
’ 


und das Alter von 50 Jahren nicht überschritten haben. 
Offerten sind längstens bis 81. December d. J. an das Präsidium des Ver- Steuer- u. Hafentelegraphen. 


waltungsrathes des österr.-ungar, Lloyd in Triest zu richten, und sind (lensellen | 0000000900009 308 0209908 








Ausweise über Alter, Gesundheit und die Verwendung in bereits in gleicher = 

Eigenschaft bekleideten Stellen in Abschrift beizulegen, re "3 \ oF 
Ferner wollen die Bewerber, welche dsterreichische Staatsangehörige” sein 23 a at ] nu > 

oder die österreichische Stantsbürgerschaft zu erwerben sich verpflichten müssen, thre} § _. Br: 

Ansprüche und die Zeit des eventuellen Dienstesantrittes in der Offerte angeben. | 2 3 H: | = = 
Triest, im October 1891. 2a amburg &8 


Stubbenhuk No. 25. 
Fabrik von 


ae | nantischen Tstrumente. 


Der Verwaltungsrath 





Fe eee ee Se se eS Ag ee 


AcTienges elleehai] Nepin‘. “pl; Otto Messtorff 


If 
t Bij Altona 
Lischiffswerft u, Mnschinenfebeik 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293, 
G zu 


Tasse | j Farben u. Oele 


empfiehit sich zu allen in ihr Fach schlagenden Arbeiten. | fur Schiffsbedarf. 


_ Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37. Fernsprecher No. 34, 
Bank-Conto: Nordd. Rank. 






a 











reese: a 4 6 





Specialitat: Fischdampfer 





l mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen 
von denen fortgesetzt Einige im Bau se A Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Geblet von 
ee GES eSeSeSeSeSeSeseoeses 5 Schifsproiaut und Schifsmaterialien, 
'Konservirte Gemüse, Früchte und 


f Lf RAHTJEND COMPOSITION Po amis nn 

















fii fiir Dampf-, Segel- und Aus- 
ur wanderer-Schiffe 


Sehiffboden- und Eisen- Gonstructionen. | = iz Bxzstitionen nach 


Lager von 


a, 





pis 4 Fabriken in 
ve Patent-Yellow-Metal 
m Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. Ds, 
Niederlagen in allen Welttheilen. sowie von 
Schutz-Marke. Prämiirt in . 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. a 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. a Ya 





ze Mann -Rohren-Fabrikate. 
G. Hechelmann eee 
Hamburg, |. Vorsetzen 3. Fr. Cordes jun. 


Werkstatt für nautische Instrumente. Lager von 
Rejfiexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, Bedarisartikel fir Sehiffshat. 


Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 
der Kompasse auf eisernen Schiffen. Rauschen, Schäkel etc. 


Primiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. Hamburg. 





Deutsche Post-Dampfischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen, 
Nach Punta Arenas (Mag. Str.), Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, Taltal, 
Antofagasta, Iquique, Arica, Mellendo und Callao: 
Am 31. October: Dampfschiff „Denderah“, Capt. Beelendort. 


Am 7. November: Extra-Dampfer ...Totmes¢¢, 


von hier via Antwerpen 
nach Punta Arenas (May.-Str.). Corral, Coronel, Taleahuano, Valparaiso, 
Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo und Callao, 
Am 14. November: Dampfschiff „Abydos“, Capt. Saggau. 
Von Hamburg via Antwerpen 
direct nach Guayaquil und Central-Amerika: 
Ende November: Dwnpfchiff „BRammes“, Capt. Groenewold. 


Knöhr & Burchard, Nfl. 


Hanborg-Südamerikanische Damplschifffahrts-Gesellschatt .. 
Hanburg-Amerikan. Packetf-A.6. 


Brasilien wma La Plata Rgeinduipe Dannii 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: zwischen 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos] Hamburg u. New-York. 
4. Novbr. (via Lissaben) Dampfschiff „ZYjuca“, Capt. H. Langerhannsz. Amalfi Capt. Kraefft 4, Novbr. 

Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos NM California , Drascher 11. Novbr. 
11. Novbr.: (via Lissabon) Dampfschiff „Santos“, Capt. J. Poschmann. Taormina 2 Koch 18, Norhr. 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos Bohemia ,, Schrider 25. Nrir. 









Näheres bei 





















in Verbindung mit der 


18. Novhr,: (via Lissabon) Dampfschiff „Amazonas“, Capt. H. F. Kier. Nüheres wegen Fracht bei u 
= 
Siimmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter für: Rob. M. Sloman JT 
Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande ‚ Steinhöft 20 I, 
do Sul und Perto Alegre in Durchfracht via Rio de Janeiro. und wegen Passage in den Bureaux der 


Ham, Amerik. Packetf.-A.-G., 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario ER 


31, Octbr.; (via Madeira) Dampfschiff Ceara’, Capt. J. Göttsche. 
10, Novbr.: (via Madeira) Dampfschilf „Olinda*, Capt. H. Schütterow. 


20. Novbr.: (via Madeira) Dampfschif „Uruguay“, Capt. H. Mählmann. Durch- Connossemente 
Güter in Durchfracht via Montevideo nach: Diamante, Parana, ab Hambar 

Santa Fé, Santa Elena, La Paz, Exquina, Goya, Corrien- 5 

tes, Asuncion, Bahia Blanca un Patagones. via New-York, Galveston 


und 


und |p, ler 


Nähere Auskunf August Bolten, wm. Miller's Nachfolger. New: Orleans 
"eren Passage H oventleth ı : . e 
vege Ss der Hbg.-Amerik. Packett.-A.-G. oH er nach sämmtlichen Plätzen in 


Texas, New- Mexico, Arizona, 








Mexico, 
Hamburg-Australien ee oe 
über Antwerpen, ohne Umladung. Californien 
| . itans. ertheilt und zeichnet zu den vortheil-+ 
R Regelmässig alle 3 Wochen Freitags haftenten- Doiingusem. 
\ _ = b. ,.Barmen” am 6. November, 
| Nüheres wegen Fracht bei Rob. M. Sloman, jr.. wegen Rud. Falck 


f Passagierbeförderung hei deg, a Merian ern + 2, 
ürsenstaud vor-P 


Deutsch- Australischen Dampfsch ifs-Geseltseh aft, Börsenhof 25. Europäischer General-Agant P; 


Makler für die einkommenden Dampfer: er ae 
Knöhr & Burchard Nil, Steinhöft 8. Southern Pacific Company u! 
Mexican International Railways 






Rob. M. Sloman jr." 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina 
Palermo und Catania, 
eventuell auch Tanger: 


am 9. November Dampfschiff „Neapel“. 
Nach Marseille: 
am 19. November Dampfschiff „Girgenti*. 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition 


Rob. M. Sloman jr. 








Nach Guayaquil = 
er aqui | Ostsee-Bad Warnemünde 


Hotel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 





kupterb. diin. Bark „Dora“ + 3/3 L. 1. 1. 


Capt. Sénniksen, 


ies auf das Meer 
Buenaventura BE Prospecte gratis, IM 
via Guayaquil — is 
‘in Segler im December. Telephon Telephon 
ein Segler im i cember habs a Geore Hühner Be "8 po 
Conditorei 
Nach San Blas u. Mazatlan und Marcipan-Fabrik. 

via Bordeaux HAMBURG 


kupferb. deutsche Bark „Montana“ 


+ 3/3°L. 1.1 Neuerwall 22, 
7 oe de. Ae 3 


(m m an em tm m am 
Capitin Pocker. = 


Knöhr & Burchard, Nfl. 


Hamburg-Philadelphia 


regelmässige 14-tägige Dampfer- 
Expeditionen 


ca. am 3, Novbr. D. „Castlehill“. 








Compositions-Farbe 3 Farbe 


für 


Schiffsböden 
Compositions-Farbe rir Bisenanstrich 


von 


6. H, Lerche Ww., Bremen 


Gegriindet 1830. 


ack-, Firniss- u. Oelfarbenfabri 
mit Dampfbetrieb, 
Copien von Anerkennungsschreiben 
gern zu Diensten, 
SO909099000 





Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 





Empfehlenswerth für jede Familie! 


H. UNDERBERG - ALBRECHTS 


allow Achter 


Boonekamp of Maag-Bitter 


K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 
Anerkannt bester Bitterliqueur! 
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Nach Callao 
das eiserne engl. Schiff „City of Quebec’, 
+ * A 1. 


Nach Port Adelaide 


die eiserne deutsche Bark „Mimi“ 


+# AL 





Nach 5. 
Melbourne Wharf 
die eis. engl. Bark ,,Medea 100 A, 1. 


Nach Sydney 


das eiserne schwedische Schiff „Caitloch“, 
100 A. 1, 


Nach New-York 


das englische Schill J. Jl. Smith“ 
38 A. 1. 1. 


Nach New-York 


Schiff „Paola Madre“, 
L. 1,00. 


das italienische 


Nach New-York 


5/6 A. 1.1. 


Rob. M. Sloman jr. 
 Bathel & Mes & Messtortf 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 
Fernsprecher No. 99 Amt V. 


Lager 


das deutsche Schiff „Georg“ 










Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 
OO000 


kr “rr 


% Karl Thomsen § 


Buch- und Steindruckerei, I* 
Tele phon A z prt 5 i ae I. 
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Saubere und ERBE . 
Anfertigung aller 





14 Druckar beiten. 
x Formulare aller Art. 
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Nilsen, Mathiesen & Co., Fredrikstad, Norwegen. 


Spezialität: Grösste existirende 
Fertig gearbeitete Fabrik für Produktion 
Kisten. ir Kisten. 





beschäftigen 500 Arbeiter. 


on ihr Fabrikat in Kistenbrettern aller Dimensionen. Die Bretter werden gebündelt geliefert: Seiten, Boden, Deckel 


und Enden, jede für sieh verpackt und gemarkt, Gienaues Passen der einzelnen Theile in Gemässheit der vorgeschriebenen 
Dimensionen wird garantirt, und haben die Käufer nur die Kisten zusammen zu nageln. 

Da wir diesen Artikel zur Spezialität gemacht haben, können wir irgendwelches Quantum Kisten in kürzester Zeit 
liefern und ermöglicht uns unsere grosse Produktion die Lieferung hübscher und vollständig trockener Waaren. Wir 
liefern Kisten an die grösten Konsumenten in Europa. sowie wir höchst bedeutende Quantitiiten nach transatlantischeı: 
Ländern exportiren, speziell nach Australien, Afrika, Stid-Amerika, Wegen näherer Auskunft wolle man sich gefälligst an 
unsere nachstehend verzeichneten Agenten wenden: 


Herrn P. Koefoed, Hamburg, für Deutschland und Export. | Herm C. G. Lindström, Barcelona, für Spanien. 


Herrn B. A. Rubens, Amsterdam, für Holland. Herren Wimmer & Co., Lissabon, für Portugal. 

Herren Price & Pierce, London. Clements Lane 27, für | Herrn G. Augenson, Sydney, für Australien. 
Englund. | Herrn Chr, Fürst, Buenos Aires, für Argentinien. 

Herrn A. van Minden, Paris. für Frankreich. Herren Keith & Co., Port Elizabeth, für Afrika. 





Gustav Conz, Hamburg. Neuheit. 
Dampfdynamos Blö cke 


von 2—-100 P, 8, 


für Schiffsbeleuchtungen, ausgeschmiedetem und 


gepresstem 


ca, LOO Maschinen für Stahl 
2 . 


Kriegs- u. Handelsmarinen z 
reliefert. Higginson’s Patent. 
Erste Referenzen 2 stat 
Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblicke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent ber 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg. 


CH. Fischer & Brinkama. 
ÖLE. 


SPECIALITÄT: 


Hansa-Gylinderöl 


und 


Maschinenöl. 


HAMBURG. 
Stubbenhuk 11. 


~~ Grossherzogl. Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des Schiffercursus |, März und 
I. October. Dauer desselben 5 Monate, 
Beginn des Steuermannscursus: 

1. Januar, I. Juni und I, October. 
Dauer desselben 7 Monate. 
Beginn des Vorcursus 
(Vv ie zum Steuermannscursus) 
1. April, I. August, I. November. 
Dauer desselben 2 Monale. 

Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 


zeichnete 
Dr. Behrmann. 




















Condensed-Milk-Export- tan 


Dresden. 
Wir empfehlen unsere condensirte Milch 


1 7 r 
Gold-Kronen-Marke 
garantirt beste unentrahmte Kuhmilch unter 
Zusatz von reinstem Zucker, 
prämiirt mit den höchsten Auszeichnungen in & 
Mii inchen, Dre sie N, Leip wig Brüs SBE l, le den 
u. & w. Dieselbe ist das allein gesündeste 
Mittel zur Ermührunzg von Kindern und viel- 
seitigster Verwendung im Haushalt. Lange 
Haltbarkeit in jedem Klima und jeder Tem- 
peratur. Versandt nach allen Ländern der 
Erde in Kisten & 48 Dosen — nicht 
elöthet 1. Kilo Inhalt. 








Druck von Karl Khomsen. Hamburg, Rodingsmarkt 31. 








Deutsche nautische Zeitschrift. 


Organ fir Seeweseh, Schilfban und Schitfsmaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 








Erscheinungsweise. 


Die „Hansa“, Deutsche nantisehe Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle Buchliundlungen, Postämter nnd 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 
landes, sowie die Verlagshandinng nelmen 
Hestellungen entgegen. 

Vertretung in bremen: H. W. Silomeon’s 
Buchhandlung. 


Preis. 
Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutach - österreichischen Postverkelr 
4 Mark 75 Pfg., im Weltpostvercin & Mark 


Pig. 
Hansine Nummern a 60 Pfg. 


Anzeigen. 


Für die dreigespaltene Petitzeile oiler 
deren Raum werden 4 Pf. berechnet. 

Asa: Dare oe erga) nr 
: sowie die Annoneen- Expeditionen. In Bremen 
Anfragen und Mittheilungen durch die Kuchhandlung von H. W. Silomon. 


sind an die Redaktion, Hamburg. Steinhäft Ze Saeed Erstore ertheilt auch Auskunft über Beilagen 
Nr. 1 zu richten, u. 8 w. 


Frühere Jahrgänge (1864 u. 1.) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 











XXVIII. Jahrgang. Hamburg, den 7. November. 1891. Ne 32. 
Inhalt: Auf dem Ausguck. — Der kürzeste Weg für die indische Post (mit IMlustration), — Der Nord- Ostsee- 
Canal (Schluss). — Seeamtsentscheidungen. — Gerichtsentscheielungen. — Vermischtes. Schiffbau. — Vereinsnachriehten. 


— Frachtenberichte. — Biichersaal. — Patentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 


i liege, dass es als festes geführt werden soll. Da die 
Auf dem Ausguck. Führung eines festen Hecklichtes in den letzten 
er ‚Jahren, namentlich auf Damptern, solange sie sich 

Eine für Schiffsführer, welche mit ihren Schiffen | in der Nordsee oder im englischen Canal befinden, 
die Elbe befahren, äusserst wichtige Entscheidung Allgemein Sitte geworden ist, so wollen wir hier 
hat das Seeamt in seiner Sitzung vom 29. Oktober | erwähnen, dass ein solches Verfahren ebenfalls zu 
gefällt, nach der Verhandlung über den Zusammen- | Collisionen führen kann, namentlich in Gegenden 
stoss der Dampfer Procida und Athabasca. Unter | wo die Course der Schiffe sich nach allen Richtun- 
der Rubrik „Seeamtsentscheidungen“ bringenwireinen | gen hin kreuzen. Freilich sind solche Fälle äusserst 
ausführlichen Bericht über den Verlauf der Ver- ; selten, für die Möglichkeit ihres Vorkommens mag 
handlung, sowie auch die Begründung des Spruches, | aber das folgende thatsächliche Beispiel dienen. 
wollen aber an dieser Stelle noch besonders auf Auf einem vom Canal nach der Elbe steuern- 
den Theil des Erkentnisses aufmerksam machen, | den Hamburger Dampfer, der ein solches Hecklicht 
welcher die Ersetzung des Hecklichtes durch die | stets führte, weil der Schiffer glaubte, die Gesetz- 
Zolllaternen behandelt. Der Gebrauch. den über- | vorschrift damit zu erfüllen, wurde in einer dunk- 
holenden Schiflen keine weiteren Erkennungszeichen | len aber feuersichtigen Nacht ca. 5 Str. an Steuer- 
vom iiberholten Schiffe aus zu geben, wenn die Zoll- | bord das rothe Licht eines Seglers gesichtet. Der 
laternen brennen, ist auf der Elbe so allgemein | Dampfer lief bei steifer Briese vor dem Winde 
angenommen worden, dass ein besonderer Hinweis und mochte ca. 9 — 10 kn. Fahrt machen. Nach 
darauf, dass ein solches Verfahren vom Seeamte | aufmerksamem Peilen des Feuers ergab sich ein 
als unrichtig befinden worden ist, wohl gerecht- | Achterauswandern desselben, sodass der Dampfer 


fertigt sein mag. es ohne Gefahr riskiren durfte, mit Beibehaltung 
Auch die viel besprochene Frage, ob unter dem | seines Courses den Bug des Segelschifles zu kreuzen. 
bestehenden Gesetze die Anbringung eines festen Als dasselbe jedoch vom Dampfer aus quer- 


Hecklichtes gestattet sei, wird in der Begründung | ab gepeilt wurde, änderte es plötzlich seinen Cours 
des Spruches gestreift, und es heisst mit Bezug | und hielt vor dem Winde ab und gerieth durch 
hierauf, dass in belebten Gewässern ein dauerndes | dieses Manöver, da es bei der steifen Briese bedeu- 
Zeigen desselben, weil zweckdienlich, als zulässig | tende Fahrt machte, so nahe an den Dampfer, dass 
wohl angesehen werden müsse, wiewohl es an sich | es mit seinem Klüverbaum die Davitsgaien des 
nicht eigentlich in der Bestimmung des Hecklichtes | Steuerbord-Quarterdeckbootes wegriss, ohne glück- 


licherweise weiteren Schaden anzurichten. 
Manöver des Seglers kann nur dadurch erklärt 
werden, er bei dem plätzlichen Auftauchen 
des Hecklichtes glaubte, die Laterne eines Fischer- 
fahrzeuges vor. sich zu sehen und um dieser ver- 
weintlichen Gefahr aus dem Wege zu gehen. abhielt 
und gerade auf den Dampfer zu steuerte, Es ist 
wohl kaum zweifelhaft. dass, wenn durch die Ver- 
eine ernstliche entstanden 
wire, der Dampfer wohl nicht von dem Vorwurfe 
hätte freigesprochen werden können, dass er em 
Licht gezeigt, welches zu führen er nicht berech- 
tigt war, überholendes Schiff in der 
Nähe befand. 


dass 


wechselung Collision 


da sich kein 


Auf amerikanischen Segelschiffen hat sieh seit 
die Sitte eingebürgert. statt 
Nebelhörner, anzuwenden, 


einigen Jahren der 
alten 


welche einen ähnlichen Ton wie die Dampfpfeife 


Dampfapparate 


Wenn diese letzteren nun 
auch den Vorzug grösserer Schallstärke vor den 


der Dampfer abgeben. 


bisher üblichen Instrumenten. bei welchen der Ton. 


durch zusaimmengepresste Luft erzeugt wird, be- 
sitzen, so führt doch andererseits die Aehnlichkeit 
‘Tones 


des mit den Dainpfersignalen oftmals zu 


verhängnissvollen Irrthümern. So beschäftigte sich 
das Vereinigte-Stauten-Distriets-Gericht zu Boston 
im zwischen 
in 
Folge einer solchen Verwechslung entstanden ist. 


vorigen Monate mit) einer Collision 


einem Segelschiff und einem Dampfei, welche 
Der Richter maass die Schuld dem Segler bei. 
da es seine Pflieht gewesen. während des Nebels 
die Signale mit einem Instrumente zu geben. bei 
welchem die Töne durch Zusammenpressen der 
atmosphärischen Luft erzengt werden, während es 
in Wirklichkeit gegeben 
habe wie ein in Fahrt befindlieher Dampfer. Ihr 
Apparat war thatsächlich eine Damptpfeife, und 
solche dürfen nur in Fahrt betindliche Dampter 
benutzen. nicht aber Segelschifte. 


die nämlichen Signale 


Der Urtheilsspruch wird hoffentlich die Be- 
sitzer von Segelschiffen davor warnen solche Appa- 
rate auf ihren Fahrzeugen anzubringen. oder sie 
veranlassen dieselben wieder abzuschaffen. wo sie 
bereits in Gebrauch sind. 

Umgekehrt ist der Fall aber auch. namentlich 
auf dem hiesigen Revier. nicht selten, dass Dampier 
— wenn wir die Petrolmotoren zu dieser Kategorie 
dürfen —, Signale abgeben, welche 
nicht 
sind. und war dem Umstande, dass diese Gattung 


zählen von 


denen eines Segelschiffes zu unterscheiden 


von Fahrzeugen bisher ausschliesslich im Hafen- 
verkehr Verwendung gefunden hat. ist es zuzu- 
schreiben, dass bislang noch keine Collisionen durch 
Es diirtte 
mit Rücksicht auf diesém Uebelstand eine dankbare 
Aufgabe fiir die Techniker sein, die Herstellung 


Verwechslung der Töne entstanden sind. 














die 





Das | eines Apparates anzustreben, der Signale zu geben 


ermöglichte, die mit den gesetzlichen Bestimmungen 
besser in Einklang zu bringen sind, als die gegen- 
Die Vorschrift der Washingtoner Con- 
ferenz, welche voraussichtlich binnen Kurzem Ge- 


wärtigen. 


setzeskraft erlangen wird, verlangt, dass alle dureh 
Maschinenkraft bewegten Fahrzeuge mit einer kräftig 
tönenden Pfeife oder Sirene versehen sein müssen, 
welche durch Dampf oder einen Ersatz für Damp! 
Da 
mehr direct die Verwendung des Dainpfes vor- 


geblasen wird, die neuen Vorschriften nicht 
schreiben, so dürfte es wohl möglich sein. einen 
billigen Apparat herzustellen. der allen Anforderungen 
entspricht. 
2 

Die von der Washingtoner Conterenz vorge- 
schlagenen Signale für die Rettungsstationen aller 
Länder sind bereits von dem Lebens-Rettungs-Dienst 
der Staaten und alle 
Stationen mit den dazu nöthigen Apparaten ver- 
Ferner sind die Mitglieder det 
Corporation angewiesen worden, sich sofort mit 


Vereinigten angenommen 


sehen worden. 
den neuen Methoden vertraut zu machen, 


Bei Lloyd's ist in der vertlossenen Woche wieder 
ein grosses Kollenschitf als verschollen angeschlagen. 
erbante Vier- 
Das 
einer La- 
Rio de 

nichts 


nämlich der erst vor zwei Jahren 
master „Dunkergue” von 2700 Reg.-Tons. 
Schiff verliess am 23. Juni Cardiff mit 
5000 


segeln; 


von tons Kohlen. um nach 


Zeit 


Da zu Anfang des 


dung 


Janeiro zu seit der wurde 
mehr von demselben gehört, 
Monats Jali an der Küste von Cornwall verschiedene 
Wrackstiicke angetrieben waren, unter anderen ein 
16 Fuss im (uadrat messendes Stück von 
einem Schiffsdeck. mit darauf betindl’chen, 
nach französischer Art gebauten Rettungshoote. so 
elault der Abfahrt 


„Dunkerqne” eine Explosion stattgefunden bat, in 


ei. 
EINEN 
kurz nach der 


man, dass 


deren Folge das Schiff gesunken ist. Da solche 
Explosionen bislang wohl oftmals auf Dampfern. 
selten aber anf Segelschiffen vorgekommen sind. 
so verhielten sich die Versicherer anfünglich dieser 
Behauptung gegenüber ungläubig, bis in neuester 
Zeit ein anderes Beispiel sie von der Möglichkeit 
eines solchen Unfalles überzeugte, Am 3, Octoher 
lief die Bark „Strathspey* Plymouth als Nothhafen 
an, nachdem sie durch eine Explosion eine be 
Havarie. der drei Mann verwundet 
erlitten. Die Bark war gleich wie die 
„Dunkerue* mit Süd-Wales-Kohlen beladen, welche 
bekanutlich hinsichtlich der Explosionsgefahr, als 
gelten. Nach statistischen 
Nachweisen betreffen unter 25 Explosionsfällen nicht 
weniger als 21 Ladungen von Kohlen, welche ;in 
Siid-Wales gefürdert wurden. fg 


deutende bei 


wurden. 


verdächtigsten 














—— 


Es scheint, wenn man aus den vorliegenden 
zwei Beispielen einen Schluss ziehen darf, dass 


sind, als die kleinen, sondern auch betreffs der 
Explosionsgefahr, . Selbstentzündungen kommen 
häufiger auf grossen Fahrzeugen als auf kleinen 
vor, und wenn man auch hinsichtlich der 
Explosionen nicht behaupten kann, so wird man 
doch nicht fehlgehen anzunehmen, dass die Ver- 
heerungen, die sie anrichten um so stärker sind, 
je grösser der Schiffsranm in dem sich die Gase 
aufstauen und je mehr Kohlen sich in demselben 
befinden. Wenn bei einer Ladung von 500 tons, 
wie im Falle der ,Strathspey,* die Wirkungen der 
Explosion schon so stark sind, dass ein Theil des 
Deckes aufgerissen wurde, so lässt es sich denken, 
dass wenn ein solcher Unfall sich auf einem Schiffe 
mit dem zehnfachen Quantum an Bord ereignet, 
die Wirkung eine so furchbare sein muss, dass an 
eine Rettung nicht mehr zu denken ist. 


dies 





Der kürzeste Weg für die 
indische Post. 


von K. Boissevain, Lieutenant in der Niederländischen Marine. 

Für die kolonialen Kreise ist eine rasche Ver- 
bindung zwischen Europa und Indien ein dringen- 
des Erforderniss, welchem heutzutage die Dampfer- 
gesellschaften durch fortschreitende Steigerung der 
Geschwindigkeit ihrer Schiffe gerecht zu werden 
suchen. 

Für den Waarentransport ist dies Vorgehen 
zweckentsprechend, nicbt aber für Post und Passa- 
riere, denn für diese ist es wiinschenswerth, die vor 
(ler Seefahrt den Vortheil rascherer Beförderung 
bietende Eisenbahnfahrt, soweit wie möglich aus- 
zunutzen. Heutzutage landen die verschiedenen 
Dampfergesellschaften ihre Post in Brindisi, Genua 


und Marseille, von wo sie durch die Eisenbahn- 
Gesellschaften nach ihren verschiedenen Bestim- 
inungsorten, London, Paris, Berlin, Amsterdam, 


Wien ete. befördert werden. 

Von diesen drei Ronten hat Brindisi den Vor- 
zug. weil es den längsten Landweg und die kür- 
dass, wenn 
ein noch östlicher gelegener Hafen, «. h. einer, 
welcher näher an Port-Said liegt, gewählt werden 
könnte, die Reise dadurch noch erheblich abge- 
kürzt 
Salonichi als den passendsten etfropitischen Hafen 


zeste Seefahrt bietet, und es ist klar, 


würde. Verschiedene Erwägungen lassen 


fir die künftige Postbeförderung erscheinen. 

In Folgendem habe ich einen Versuch gemacht, 
einen Weg anzuzeigen, wie dies auf die einfachste 
und billigste Weise ausgeführt werden könnte. 


a nn a LS RD Oo 
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Nach den Angaben der „Shipping list of stea- 
mers and sailing vessels passed through the Suez- 
Canal,“ geht hervor, dass von den ca. 3000 Schif- 
fen, welche den Canal jährlich nach beiden Rich- 
tungen hin durchfahren 6—700 Post an Bord füh- 
ven, Die Beförderung dieser Post vertheilt sich 
zwischen den verschiedenen Dampfergesellschaften 
wie folgt: 

Per Monat von 28 Tagen. 

Peninsular & Oriental Steam Navigation Üo. 
London-Brindisi-Bombay wöchentlich 

“Shanghai vierzehntägie 2 

-Svdney 


” 


+ u do. 
Messageries Maritimes 
Marseille-Singapore-China vierzehnt. 
-Aden-Australien monatl. ] 
a. -Reunion-Mauritius —,, l 


Stoomy. Mij. „Nederland“ 


+e 


Amsterdam-Genua-Batavia vierzehnt. 2 
Rotterdamsche Lloyd 
Rotterdam-Marseille-Batavia vierzehnt. 2 


Norddeutscher Lloyd 


monatl. 1 
-Australien .. l 


Bremen-Genna-China 

Oesterr. Lloyd 
Triest-Brindisi-Bombay monatlich I 

-Hongkong 1 mal alle 2 Monate 
Florio Rubattino 

Genua-Bombay alle 3 Wochen 1 
Queensland Mail 
London-Australien zwei bis drei mal monatl. 
Spanische Post 


.* 


Barcelona-Manilla monatlich 1 
Sunda Linie 
Hamburg-Genua-Soerabaya monatlich 1 
Total in einer Richtung 25 — 





Ausser diesen regelmässigen Dampfern bringen 
auch Extradampfer und andere gelegentlich Post, 
sodass die jährliche Zahl zwischen 600 und 650 
schwankt. 

Vom 1. Mai 1888 bis 
642 Postdampfer Port Said. 
1. Mai 1889 bis Ende April 1890 passirten 


605 Postdampfer Port Said. 


Ende April 1889 passirten 


Vom 


Im Durchschnitt passirten also in einem der 
genannten Jahre 624 Postdampfer oder 312 nach 
jeder Richtung hin den Hafen, also beinahe täglich 
ein Dampfer ausgehend und einer rückkehrend. 
Allerdings kommt es häufig vor, dass zwei oder mehr 
Dampfer an einem Tage anlangen, während an an- 
deren Tagen nur einer oder gar keiner eintrifft. 
Nichtsdestoweniger vertheilen sich im Allgemeinen 
die Ankünfte anf die einzelnen Tage des Monates 
ziemlich gleichmässig, wie aus folgender für den 
Monat Jannar 1890 entnommenen Tabelle ersichtlich: 


520 





Postdampfer ange- 


Postdampfer ange- 
komm. in Port-Said 





Datum komm. in Port-Said | Datum 

Ausgeh.‘ Eingeh, Avsageh.. Einzeh. 
1 | } a 17 1 2 
2) 2 | _ 18 | 2 2. 
3 | | - 19 | en 3 
4 | 1 1 20 _ —_ 
5 | 1! 1 21 1 2 
6! | 1 22 | I = 
7 i 2 | 3 23 2 1 
8 | 2 2 24 _ = 
9 | er = 2 _ 1 
10 | 2 _ 26 @ 1 
1) | | _ 27 | 1 
12 _ 1 28 _— l 
13 -- 2 2a 2 —_ 
14 —_ h u 1 =a 
15 1 I at I 2 

16 2 | _ 
Um nun diesen Postverkehr auf die billigste 


und einfachste Weise zu bewältigen, müsste eine 
Dampfergesellschaft gegründet werden, welche sich 


ausschliesslich mit dem täglichen Posttransport 
zwischen Port-Said und Salonichi beschäftigen 
würde, 


Jeder von Indien, China, Australien oder Ost- 
afrika kommende Dampfer sollte dann in Port-Said 
seine Post auf einen raschen Dampfer, welcher die 
Distanz von dort nach Salonichi in 36 Stunden 
zurücklegen müsste, übergeben. Auf der anderen 
Seite könnte ein ebenfalls täglich fahrender Dampfer 
die Post von Salonichi nach Port Said befördern, 
wo sie in die grossen Dampfer übergeladen werden 
sollte.* 

Der Grund, weshalb diese so in die Augen 
springende Maassregel, zur Abkürzung des Post- 
verkehrs noch niemals durch eine Dampfergesell- 
schaft ausgeführt worden ist, liegt darin, dass nur 
seine Speciallinie Port-Said-Salonichi sich rentiren 
kann. 

Die Idee, dass die grossen Postdampfer, auf 
dem Wege nach Brindisi. Marseille oder Genua, 
ihre Post in Salonichi selbst landen sollen, muss 
von vorneherein verworfen werden, wegen der durch 
den Umweg verursachten Verzögerung (mit Auf- 
enthalt 3 Tage): andererseits würde, wenn jede 
Gesellschaft ihren eigenen Dampfer zu Port-Said 
in Bereitschaft hielte um den Anschluss mit dem 
wöchentlichen oder vierzelmtägigen grossen Post- 
dampfer aufrecht zu erhalten, der Umstand, dass 
dessen Ankunft 
stimmt werden kann, ein grosses Hinderniss bilden. 


niemals genau im Voraus be- 





*) Ob seiner Eisenbahn- 
verbindung mit Suez ein noch besserer Umladeplatz 
Port-Said nicht zu 
Wenn dies der Fall ist, so steht dem nichts entgegen, dass 
die Route von dort aus eingeriehtet werde; mein Vorschlag 
bleibt für den einen Platz ebenso gut wie für den anderen. 
Alexandrien würde den Vortheil 
Heimreisen die Postverbindung micht 
Aufenthalt oder einem im Suezkanal eintretenden Hinderniss 
beeinflusst werden könnte. 


nicht Alexandrien in Folge 
als 
ich entscheiden. 


sein würde, vermag 


gewähren, das auf den 
von einem etwaigen 





Oftmals kommen die Dampfer ein bis zwei Tage 
früher erwartet, oftmals 
viele Tage später. Die folgende Tabelle, welche 
aus der letztjährigen Statistik der Heimreisen der 
Postdampfer entnommen ist, zeigt. wie wenig die 
wirklichen Ankünfte der Dampfer in Port-Said 
mit den Fahrplänen übereinstimmen. Danach wäre 
der Dampfer oftmals gezwungen, drei oder vier 
Tage unter Dampf zu liegen und zu warten, bis der 
Anschlussdampfer mit der Indischen Post eintrifft, 
während andere Postsendungen ankommen und nach 
Genua, Brindisi weitergehen, oder, wenn die Linien 


an, als man eben so 


dieselbe Einrichtung haben, nach Salonichi. 

Die Zahlen in der folgenden Tabelle zeigen 
die verspätete, verfrühte, oder richtige An- 
kunft in Procenten der zurückgelegten Reisen. 


Rechtz, 1,2 0d. 1, 2 and. 
Dampfergesellschaft eingetr. 3 Te. z. fr. 3 Te. 2. sp. 
Peninsular & Oriental Company 50 42 8 
Messageries Maritimes 34 56 iv 
Florio Rabattino 33 6 61 
Norddeutscher Lloyd 7 82 iW 
Holländische Postlinie Ww 54 6 


Setzen wir nun den Fall. dass die Dampfergesell- 
schaften von ihren Regierungen verpflichtet würden, 
ihre Post über Salonichi zu befördern, so würden 
dieselben einen Theil ihres schwimmenden Materials 
für diesen Dienst zur Verfügung halten müssen, 
also mindestens einen Dampfer, welcher in Salonichi 
die Post einnimmt und in Port-Said an dem Tage 
landet, an welchem ein ausgehender Steamer dort 
erwartet wird und einen zweiten in Port-Said, der 
die Post nach Salonichi befördert. 
Selbst wenn man ausser Betracht lässt. dass für 
diesen Dienst eine jede Linie auch noch einen 
Reservedampfer haben müsste, so würden die sechs 
grossen Dampferlinien, dazu allein einen Park von 
mindestens 10 Schiffen benöthigen. Alle Linien zu- 
sammen, müssten mindestens 20 Dampfer haben, 
wenn nicht etwa die kleineren derselben sich ver- 
einigen würden, um gemeinschaftlich die Post auf 
dieser Route zu befördern, eine Einrichtung, welche 
wiederum reichlich Gelegenheit zu unliebsamen Com- 
plieationen bieten würde. Auf alle Fälle ist eine 
solche Einrichtung weniger zu empfehlen, als die 
von uns vorgeschlagene, nämlich: Die Gründung 
einer Dampfergesellschaft, welche täglich 
alle Postsendungen nach Europa, einerlei, 
woher sie auch kommen und unter welcher 
Flagge sie hergebracht sind, von Port-Said 
nach Salonichi befördert. und dem aus- 
gehenden Dampfer, die an dem Tage seines 
Eintreffens im Suezkanal eingegangene Post 
nach Indien etc. übergieht. 

Die Betriebsunkosten würden dadurch erheb- 
lich herabgemindert. Für den täglichen Dienst 
dieser Route, deren Distanz von 720 Meilen in 36 
Stunden zurückgelegt werden könnte, würden vier, 


einkommende 








höchstens fünf Dampfer nöthig sein, welche, da 
sie ausschliesslich dem Dienste angepasst werden 
könnten, geringere Betriebskosten aufzubringen haben 
würden, als die Schiffe, welche die grossen Gesell- 
schaften für diesen Dienst verwenden könnten. 


Man darf des- 
halb wohl annehmen, dass der Betrieb mit Zwanzig- 


Material zur Verwendung käme. 
erhalten werden könne. 
jetzigen Verhältnissen die 
Post durch Dampfer befördert wird, für deren 
Geschwindigkeit nicht die Nothwendigkeit 


aufrecht 
den 


Meilen-Booten 


während unter 


einer 





Weiter ist es einleuchtend, dass bei einem Unter, 
nehmen,’ das so grosses Interesse für all die reichen 
Colonien des Indischen bietet, und zu 
dessen Bestreitung die Finanzen aller Kolonial- 
mächte herangezogen würden, auch das beste 


Ozeans 


"UOMOAISOF OP oPAVYSJYOIS19qo/) 


raschen Beförderung, sondern vielmehr die lediglich 
vom kaufmännischen Standpunkte aus betrachtete 
Rentabilität maassgebend ist. 

Bei der Zusammenstellung der folgenden Ta- 
belle, welche die Abkürzung der Befürderungsdauer 
ergiebt, ist daher, für die grossen Dampfer eine 


m a nn ne — 
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Geschwindigkeit von 13 kn. per h. für die Reisen 
im Mittelländischen Meer angenommen. In Wirk- 
lichkeit erreichen z. Z. nur wenige Dampfer diese 
Fahrt, 

Es 
Dienst, die Ungewissheit des Eintreffens der Post, 
kein Hinderniss bildet. Täglich verlässt ein Dampfer 
Port-Said, mit der Post die angekommen ist. einer- 
Die 
heimwärts bestimmten Dampfer, sind dann, nach- 
dem sie ihre Postsäcke abgeliefert, für die weiteren 
Reisen nach London, Hamburg, Bremen oder Amster- 
dam etc. lediglich Passagierdampfer und für diese 
Touren von den Verbindlichkeiten des Postkontraktes 
befreit. 


ist klar, dass für den vorgeschlagenen 


lei ob diese zu früh oder zu spät eintrat, 


Sie landen ihre Passagiere wo es ihnen 
am besten passt und regeln ihre (seschwindigkeit 
nach Belieben um gegebenen Falles Kohlen zu sparen. 














Port-Said-Brindisi 940 Meilen 3 Tage 
“ "+ Marseille 154 . 5 Mi 
“»  . GTA 1432. din. 
«oa Salonichi 20 u "io. 
Von Port- Anzahl Tage 
Said I. | yj, 
nach Trine | vie | afar. Sf 1. jan | m. 
disi. Genus seille | nicht 








Wien 2 Y 

Berlin fa) 213% 
Paris 1 1744 | 2 
Londen 1 2 2 
Amsterdam Ig | Dy | 24 
Rom .- =», |o |1 


fisenbahn zurückzulegenden 
Tabelle die schnellsten Re- 
Für 


waren keine amtlichen Angaben zu er- 


der 


Für die mit 
Strecken, sind in der 
eords der Postbeförderung zu Grunde gelegt. 
Salonichi 
halten, 
Nisch an den Zug Constantinopel-Paris anschliessen 
und die Distanz Salonichi- Nisch (470 Kilometer) 
in zehn Stunden, (unter Berücksichtigung der ge- 
ringen Geschwindigkeit der türkischen Bahnen), zu- 
rücklegen solle. 

Die Sicherheit des Zuges während seiner Fahrt 
auf türkischem Gebiete (von Salonichi bis Zibeftche) 
durch garantirt 
werden, auch mit Rücksicht auf den später zu er- 
wartenden Passagierverkehr. 

Die Kosten des Unternehmens müssten in den 
ersten Jahren vorwiegend aus Subsidien der betheilig- 
ten Regierungen bestritten werden, später würde es 
voraussichtlich Theil dem Waaren- und Per- 
sonenverkehr und nach nehmen. 
Nöthigen Falls könnte man sich auch darauf be- 
schränken, lediglich die Postbeförderung zu besorgen. 

Eine Grundbedingung für das Zustandekommen 
Projektes Zusammenwirken aller 
Colonialmächte, eine Einigkeit, welche nur dann 
erzielt werden kann, 


Ich nahm an, dass der Postzug sich in 


müsste pearl alti 


an 


von Aegypten 
m 


dieses ist das 
selbst von 


Anfang an den hier in Frage kommenden Re- 


wenn die Sache 


Die Thatsache, 
dass durch das Projekt die Türkei und Aegypten, 
ferner der Suezkanal und der Handel mit der Le- 
vante berührt werden, mag bei vielen Regierungen. 


wierungen einleuchtend erscheint, 


welche Interessen in diesen Ländern and an diesen 
Unternehmungen haben, eın Misstrauen erwecken 
und den Verdacht erregen, dass unter der Flags: 
der „Beschleunigung der Postverbindung“ politische 
Aus diesen 
Grunde habe ich zunächst die Aufmerksamkeit des 
holländischen Publikums auf die Angelegenheit ge- 
lenkt. 
Interessen an irgend einer der obgenannten Fragen. 


Waare eingeschmuggelt werden soll. 


Die Niederlande haben keine politischen 


und daher wird das Vorgehen einer holländischen 
Vereinigung, rücksichtlich dieses Bedenkens. grös- 
fran- 
zösische, italienische, englische oder deutsche Ge- 
Der Ruf 
welchen die Dampfergesellschaft „Zeeland sich be- 
reits im Dienste eines wichtigen Zweiges des inter- 
Verkehrs hat. erweckt be 
gründete Hoffnung. dass, auch von diesem Stand- 


seres Vertranen eintlössen, als wenn eine 


sellschaft eine solehe Gründung plante. 


nationalen erworben 
punkte aus, die fremden Mächte einem holländischen 
Unternehmen Vertrauen entgegenbringen werden. 
und zweifellos ist es, dass ein soleh>s Unternehmen. 
wenn es die ersten Schwierigkeiten, die sich ihm 
in den Weg stellen. überwunden hat, allen Den- 
jenigen grosse Dienste leisten wird. welche Interessen 
jenseits des Rothen Meeres haben. 

Die Zahlen in der oben angeführten Tafel 
bilden das Mindestmaass, der durch die neue Ronte 
zu gewinnenden Anzahl Tage. 

Ein Tag für Paris und London, zwei Tage 
für Berlin und Wien sind unbestreitbare Vortheile, 
welche sich durch die einfache Einrichtung einer 
Speciallinie von mit täglichen 
Dienste erzielen lassen. Aber dies ist nicht Alles. 

1. Der Aufenthalt des Indischen Postdampters 
in Port-Said wird dadurch gespart, da unmittelbar 
nach seiner Ankunft (welche von Suez aus tele- 
graphisch voraus angekündigt werden kann) die 
Postsendungen auf den Schnelldampfer umgeladen 
werden und dieser nun sofort den Hafen verlassen 
kann. 


Schnelldampfern 


Dadurch ist eine weitere Ersparniss gegeben 
POM. 4, ee 14 Stunden 

2. Die Route Suez-Port-Said und 
zurück, zu deren Zurücklegung die Post- 
dampfer jetzt 12 Stunden brauchen, 
kann mit der Eisenbahn in 4 Stunden 
zurückgelegt werden. Ob nun Alexan- 
drien oder Port-Said als Anlegeplatz 
gewählt wird, bleiht sich gleich. Darin 
liegt wieder eine Ersparniss von 

3. Die türkischen Balnen werden 
hinsichtlich ihrer Geschwindigkeit nicht 
auf ihrem antediluvianischen 
Standpunkt stehen bleiben. Durch eine 


” 


immer 








Verbesserung würde hier wieder ein 


Gewinn zu erzielen sein, von 8 Stunden 





Zusammen 30 Stunden 
Mit Bestimmtheit kann man demnach  be- 


haupten, dass die neue Linie, welche ihre ganze 
Energie auf Geschwindigkeit und prompte Abliefe- 


rung der Post richten wird. in nicht allzuferner 
Zukunft. die Indische Post zwei bis drei Tage 


rascher nach den Hauptstädten Europas bringen 
wird, 

Für Kautleute bedeutet dies 
einen Gewinn von 4 bis 6 Tagen, um welche sie 
die Antwort auf ihre Briefe, ihre Bankanweisungen 
und ihre Orders eher erhalten, und dieses Resultat 
kann durch die einfachen und billigen Mittel die 
wir hier angegeben haben. erreicht werden. Es 
ist aber nicht möglich eine solehe Verbesserung 


die indischen 


zu erlangen, dadurch, dass man eine einzelne Gesell- 
schaft dazu zwingt die Post über diesen Hafen zu 
befördern, denn diese würde nicht im Stande sein 
in dieser Verbindungslinie schnelle Dampfer ein- 
zustellen. und omit Zehn-Meilen-Dampfern würde 
die neue Linie mehr als die Hälfte ihres Werthes 
einbiissen, 

In jüngster Zeit verbreitet sich das Gerücht, 
«dass die englische Regierung beabsichtige, eine Be- 
schleunigung des Postdienstes herbeizuführen. Es 
wäre schade, wenn diese cute Absicht nur einen 
kiimmerlichen Erfolg haben sollte, und es wäre 
nur zu wiinschen, dass man einen Congress der ver- 
schiedenen obersten Post- und Eisenbahnhehörden, 
(etwa in Belgrad) einberufen würde, um zu ver- 
suchen, das Problem der kürzesten Postheförderung 
nach Indien auf die logischeste und oekonomischeste 
Weise zu lösen. 





Der Nord-Ostsee-Canal. 
(Schluss. | 


Der Nord-Ostsee-Canal wird bekanntlich 
Durchstich auf Meerrshöhe 
und Ostsee jreführt. 


als reiner 
zwischen Norlsee (Eihe) 
Das Mittelwasser der von den Gezeiten 
Unterelbe und der 
Ostsee bei Kiel hegen nämlich auf gleichem Niveau, 


mittlere Wasserstand der 
Es ist 
somit eine Durchführung des Nord-Ostsee-Canals ohne ingend 
welche, 


beeinflussten 


durch Schleusen zu bewerkstelligende Hebung oder 
Senkung seines Wnsserspiegels von Meer zu Meer möglich, 
und nur an den Ausmündungen die Herstellung von Schleusen- 
anlagen nothwendig geworden. Diejenigen an der Unterelbe 
bei Brunsbüttelerhafen müssen den Canal gegen die Einflüsse 
der Flath- und Ebbebewegung der Nordsee, die sich hier 
mit 4yaın Differenz bemerkbar macht, schützen, da jede 
die Sehifffahrt beeintrüchtigende Strömung vom Canal fern- 
gehalten werden muss. Die Schleuse an der Ostseemündung 
bei Kiel hat dagegen nur die Aufgaze, den Canal gegen 
etwaige uussergewöhnliche Verinderungen des Wassersiandes 
der Ostsee zu schützen; solche treten im Jahre sehr selten 
ist daher 
anzunehmen, dass diese Ostseeschleuse während 340 Tagen 


auf, bewegen sich in sehr engen Grenzen und es 


im Jahre ununterbrochen geöffnet sein und nur einige zwanzig 
Tage im Jahre als Sicherungsmittel gegen derartige Ereir- 


723 
nisse in Thitig¢keit zu treten haben wird. Anders verhält 
es sich mit der Schleuse an der Unterelbe. Diese muss cen 
in permanenten Wechsel hefindlichen Wasserstand der Elbe 
von dem Canal fernhalten, und kann daher nur wenige Stun- 
den am Tage, jedeswal um die Zeit des Mittelwassers der 
Gezeiten herum. offen gehalten werden. Die Darehlührung 
des Nord-Ostsee-Canale als reiner Durehstich auf Meereshithe 
hieter gegenüber dem alten Eixdereanal mit seinen 6 Schleusen 


einen wane ausserordentiichen Fortschritt. 

Die Dimensionen des Canals und seiner Endschleusen 
sijul solche, dase che grössten Schlachtschiffe der (deutschen 
Kriegsmarine ohne künstliche Mittel, Wasserauf- 
stanume oder tlerg). passiren können, und hieraus folyt, dass 
derselbe der viel Verhältnisse 
Hanıdelsschifffahrt mehr als susreichende Maasse dar- 
bietet, Seine gesammte Länge ist 98,6 Kilometer, die Tiefe 
ist auf Bm hleiht, der Wasserstand 
Canals gegen jede Veränderung wesichert ist, unreränderlich. 
Die Breite der Sohle ist 22 m, iin Wasserspiegel 6—70 m, 


tlenselben 
geringere beansprachenden 
weil 
«la ‚les 


nornurt, und 


wobei an den Krümmungen des Canals eine Verbreiterang 
vorhanden ist, Aufcder Cnnalstreeke können sich die grössten, 
in der Östseefahrt befindlichen Dampfer (6 m Tiefgang, 
12 ın Breite) passiren: die grossen Kriegsschiffe würden in 
den Answeichestellen aneinander vorbeizufaihren haben. 

ihe Buchstaben A in der in 


No. 31 angegehenen Karte) sind im Ganzen # angelegt, die 


Selcher Atsweichen (vergl. 


eine Verhreiterung auf 60 m Suhlenhreite und eine Länge 
von 450 m haben, Die Schleusen an den Enlpunkten sind als 
doppelte Kammerschleusen gebaut, iL h. es liegen 2 Schleusen- 
kammern von je 150 m nutzharer Länge und je25 m lichter 
Breite parallel nebeneinander, die das Durchschleusen, fulls 
überhaupt er forderlich, bei jedem Wasserstand gestatten. 


Der das Land durehquerende Canal darchschneidet im 
Ganzen 4 Eisenbahnlinien und 
Im Princip ist für die Ueberfiihrung dieser 
Linien maassyebent, dass der Schifffahrtsverkehr nicht durch 
ılieselben gehindert werden soll. 


und zahlreiche Chausseen 


Landstrassen. 


Dementsprechend werden 


drei der Eiseubahnen, und zwar die auf unserer Karte be- 
zeichneten Linien zwischen Itzehoe ond Heide, zwischen 
Neumünster und Rendsburg zwischen Kiel und 
Eckernfürde mittelst Drehbriicken überführt, welche 46 m 
liehte Sebiffahrtsweite haben: die Bahn von Neumünster 
über Grünthal Heide, Grünthal die 
höchste Bodenerhebung am Canal überschreitet, wird hier 
vermittelst einer festen Brücke tibergefiihrt, die durch eine 
Dammsehüttung so hoch gelegt wird. 


und 


nach welche bei 


dass sie 42 m lichte 
Höhe ther dem zukünftigen Wasserspiegel des Canals hat. 
Es können also die grössten Kriegsschiffe mit voller Be- 
mastunge und nur gestriehener Topstenge diese Brücke passiren. 
Dieselbe nimmt auch die nahe der Bahn 
mit auf. 


führende Chaussee 
Die Brücke wird in Fisenkonstruktion hergestellt, 
und erhält 156 m lichte Spannweite der Brückenträger. Die 
Breite des Canalprofils zwischen den steinernen Brücken- 
pfeilern wird 60 m beteagen, also für das gleichzeitige Pas- 
siren zweier grosser Dainpfer ausreichen. Eine ähnliche 
Hochbrürke wird voraussichtlich die Üeberführung der Bahn- 
linie Kiel-Eckernförde bewirken, für welche, 
urspringlich Drehbrücke vorgesehen war, in allernenester 
Zeit ein bezügliches Projekt auf Wunsch des Kaisers vor- 
gelegt werden musste. 


nachdem 


Die Terrainverliltnisse sind hier in 
der Nähe von Pojensderf fast genau dieselben (Höhenzug) 
wie bei Grünthal, besondere technische Schwierigkeiten also 
nicht vorhanden. 

Die Veberführung der Chansseen und Landstrassen er- 
folgt vermittelst Fähren: es sind im Ganzen 17 Fähren 
vorgesehen, die aämmtlich in unserer Karte verzeichnet sind, 
Mit der Untereiider bleibt der Nord-Ostsee-Canal in Rends- 


burg durch eine neu zu erbauende 12 m lichte Weite er- 
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haltende Schleuse in Verbindung. so dass von Rendsburg, 
aus also eine Gabelung des Wasserweges nach der Nordsee 
{nach Tönning einer- und nach Brunsbüttel andererseits) 
stattfindet. 

Die Aushebung des Canals ist bereits soweit ge- 
dliehen, dass sich mit Sicherheit die Innehaltung des aut den 
3. Juni 1895, genau 8 Jahre nach der am 3. Juni 1887 bei 
Kiel durch Kaiser Wilhelm I. vollzogenen Grundsteinlegung, 
festyesetzten feierlichen Eröffnuungstermins voraussehen lüsst. 
Besondere technische Schwierigkeiten sind bei dem Werke, 
bei welchem es sich um eine Erdbewegung von rund 75 
Millionen Cubikmeter handelt, nicht zu bewältigen, mit Aus- 
nahme der Führung des Canals durch die nassen Moor- 
gegenden des Kudensees, welche besondere und ziemlich 
umfangreiche Dammschüttungen von festem Boden zur Siche- 
rung der Uferböschungen erforderlich machen. 

Zum Theil sind Strecken des neuen Canals zwischen 
Rendsburg und Kiel schon dem Betrieb übergeben, jedoch 
ist daselbst noch eine fortschreitende weitere Vertiefung 
durch Schwimmbagger erforderlich. Die Wasserhaltungen 
des Eiderkanals zwischen Rendsburg und Kiel, welche ver- 
mittelst 6 Schleusen drei Terrassen umfassen, fallen in Zu- 
kunft fort, wodurch der Wasserspiegel des alten Canals in 
seiner höchsten Haltung zwischen Kinigsfirde und Rath- 
mannsdorf um ca, 7 m gesenkt, und der vom Canal berührte 
Flemhuder See auf etwa die Hälfte seines Areals reducirt 
wird. Die Senkung des Wasserspiegels des Eiderkanals er- 
folgt für die verschiedenen Wasserhaltungen desselben in 
nachstehenden Terminen: Die erste Senkung findet in der 
Scheitelstrecke des Eiderkanals zwischen Königsfürde und 
Rathmannsdorf am 1. Jan, 1892 statt; die zweite und dritte 
Senkung findet für die anderen beiden Wasserhaltungen am 
1. Januar 1893 statt, von da an der neue Canal 
bereits im Niveau seines zukünftigen Wasserspiegels jedoch 
in noch nicht vollständig erreichter Tiefe von 9 m befahren 
werden kann. 

Die Herstellung des Canals ist zu 156 Millionen Mark 
veranschlagt, welcher Betrag als ausreichend erachtet wird. 
Die Bauausführung ist seitens der Kaiserlichen Bauverwal- 
tung an verschiedene Unternehmer vergeben; die Vergebung 


sorlass 


der Arbeiten erfolgt getrennt im Verdingungswege je nach | 


dem bevorstehenden Baupensum; die Erdarbeiten sind siimmt- 
lich vergeben und ziemlich weit ausgeführt; gegenwärtig ist 
man mit Fundirung der Schleusen und Brücken ımd ver- 
einzelt schon mit Aufstellung der Eisenkonstraktion heschäf- 
tigt. Verzögerungen irgendwie nennenswerther Art 
nicht vorgekommen, 


sind 


Der Verkehr des Canals wird nur auf ca. ?%s 
von jenen £4,000 Dampf- und Segelschiffen iit zusammen 
8,300,000 Rey.-Tonnen geschätzt, welche im Durchschnitt 
der Jahre 1877—81 jührlich ihren Weg zwischen solchen 
Häfen der Ost- und Nordsee nehmen, dass ihnen der Canal 


eine wesentliche Reiseahkürzung bieten würde. In den 


späteren Jahren hat der Nord-Ostsee-Verkehr sich noch ganz 


ausserordentlich gehoben. Man nimmt auf Grund der früheren 
Verkehrszahlen an, dass im Ganzen jährlich 18,000 Schiffe 
mit rund 5'/, Millionen Reg.-Tonnen den Canal passiren, so 
(lass täglich als höchstes Maass ca. 27 Dampfer und 30 
Schleppzüge von je 3—4 Seglern nach einer Richtung hin 
Für den Verkelr der 
Segler ist die Bugsirung derselben in Schleppaiigen von 3-4 
Schiffen vermittelst Schleppdampfer vorgesehen, Dieser Be- 
trieb soll seitens der Canalverwaltung ausgeführt, und auch 
Nachts bei elektrischer Beleuchtung der Canalstrecke auf- 
recht erhalten werden, Die Dauer der Canalfahrt ist mit 
allen Aufenthalten bei einer statthaften Fabrgeschwindickeit 
von 5,3 Seemeilen in der Stunde auf höchstens 13 Stunden 
angenommen. Zur Deckung der auf jährlich rund 1,9 Mil- 


dureh den Canal fahren werden. 











lionen Mark - veranschlagten Unterhaltungs- und Batriels- 
kosten sowie zur theilweisen Verzinsung des Baukapitals sol 
eine Abgabe von den passirenden Schiffen erhoben werılen, 
die, bei freier Benutzung aller sonstigeu Betriebs- und Schif- 
fahrtseinrichtungen des ‘Canals, zu durchschnittlich 75 Pfe. 
per Registertonne Reinladefahigkeit vorläufig angenommen 
wird. Der Tarif wird vom Kaiser im Einvernehmen mit 
dem Bundesrath festgestellt und es werden vor seiner dauern- 
den Inkraftsetzung die Schifffahrtskreise gehört werden, 

Ueber die Schifffahrtsverschiebung im Verkehr 
zwischen Nord- und Ostsee giebt die unten rechts in unserer 
Zeichnung®) enthaltene Skizze einigen Anhalt. Aus derselben 
ist zu ersehen, von welchen Hiifen aus eine wesentliche Fahrt- 
abkürzung bei Benutzung des Nord-Ostsee-Canals stattfindet, 
und es ist dort durch eine stark punktirte Linie angedeutet, 
welche dieser Schiffsbewegungen sich in Zukunft durch den 
Nord-Ostsee-Canal vollziehen werden. 





Seeamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Hamburg. 


Sitzung vom 29. October. Verhandelt wurde über 
die Collision der Dampfer Procida und Athabasen. Der Spruch 
des Seeamtes lautet: 

Der Zusammenstoss des deutschen Dampfers 
»Procida* mit dem britischen Dampfer „Aths- 
baska“ oberhalb der östlichen Finkenwärder- 
Bauke auf der Elbe, in Folge dessen der letztere 
sank und wrack wurde, ist dadurch herbeigeführt, 
dass einmal die „Athahuska“, nachdem sie wieder 
flott geworden und die 3 rothen Laternen herun- 
tergeholt, der überholenden „Procida* kein Heck- 
licht oder Flackerfeuer zeigte und ferner dadurel, 
dass die „Procida*, nachdem sie die „Athabasca“ 
als dunklen Gegenstand gesichtet, nicht sofort 
durch Rückwärtsarbeiten ihrer Maschine die Vor- 
wärtefahrt verringerte und der „Athabases“ sich 
mitgrösster Vorsicht nüäherte,sondern mit gestapp- 
ter Maschine und „Hart-über“ gelegtem Ruder 
an derselben vorbeifahren wollte. Die von der 
„Athabasen“ geführten Zolllaternen ersetzen die 
nach Art. 11 der internationalen Ausweicheregela 
vorgesehriebenen Lichter nicht.“ 

Der Zusanmenstos fand am 7. October 8 Uhr Abends 
in der Elbe zwischen der Königs-Baake und dem Quai von 
Neumiihlen statt. Die aus See aufkommende Athabasca hatte 
beim Passiren der Königsbanke den Grund berührt und war 
für kurze Zeit sitzen geblieben. Die drei rothen Lichter 
wurden während des Festsitzens gezeigt und die Zolilampen 
brannten nach Aussage der Zeugen hell. Als der Dampfer 
wieder anfing Fahrt zu machen, wurden die drei rothen 
Lampen wieder heruntergeholt und die Seitenlaternen aus- 
gesetzt. 

Kurz darauf rannte die von hinten aufkommende Procida 
die Athabasca mittschifis im Kohlenbunker an, und beschä- 
digte sie dergestalt, dass der Kesselraum sich sofort mit 
Wasser füllte. Die Procida hatte bedeutenden Schaden am 
Bug erhalten. Die Athabasca, welche an der Collisionsstelle 
sitzen blieb, brach noch in derselben Nacht durch und wurde 
später von den Eigenthümern abandonnirt. 

In seiner Beurtheilung des Falles erörtert das Seeamt 
zunächst ob die Athabasca zur Zeit als sich die Procida dem- 
selben näherte wieder flott gewesen, mithin mandverfahig 
war und Fahrt durch das Wasser machte, 

An der Hand der Zeugenaussagen kommt das Seeamt 
zu dem Resultat, dass die Athabasca Fahrt durch das War 





*) Vergl. die Karte in voriger Nummer. 








TT ee 


i 


ser, wenn auch nur geringe Fahrt machte, indessen die- 
selbe genügend um das Schiff ale manövrirfähig anzusehen, 
besonders da erwartet werden durfte, dass dasselbe jeden Augen- 
blick mehr Fahrt voraus (durch das Wasser bekommen würde. 
Die mehr oder minder grosse Fahrt eines Schiffes sei nicht 


für die Manövrirfühigkeit desselben entscheidend, denn dies 


wände zu den gewagtesten Consequenzen führen, im vorlie- 
genden Falle aber zu einer gefährlichen Täuschung der Pro- 
cila Veranlassung gegeben haben. 


Man habe daher auf der Athabasca durchaus correcter 
Weise die drei rothen Laternen herantergeholt. Das Seeamt 
erörtert gleichfalls an der Hand der Zeugensussagen dann 
weiter, ob die Positionslichter und die Zolllaternen zur Zeit 
der Collision gebraunt, resp. rechtzeitig ausgesetzt seien und 
kommt zu dem Resultat, dass dies gleichfalls der Fall gewe- 


sen sci, 
Dann wird erörtert, welcher dieser Lichter der Procida 
in Sicht sein musste und wird aus der Beweisaufnahme ge- 
folgert, dass die Seiten-Lichter und das Topplicht nicht gese- 
hen werden konnten, da die Collision unter einem Winkel 
von 30-45 Grad von hinten stattfand, die Procida somit in 
weniger als 6 Strich von hinten aufkam, das also die Zoll- 
laternen gesehen werden mussten, da diese nach dem Zoll- 
regnlativ für die Unterelbe ein gleichmässiges und ununter- 
brochenes Licht über einen Bugen des Horizonts von 12 
Compassstrichen und zwar 6 Strich nach jeder Seite hinaus- 
werfen. 

Aus der Lage der Schiffe wird gefolgert, duss die Pro- 
cida zweifellos ein überholendes Schiff war. 

Einen solchen musste aber nach Art. 11 der internatio- 
nalen Ausweicheregel ein weisses Hecklicht oder ¢in Flacker- 
feuer gezeigt werden, 

Es wird demnach erörtert, ob das Zeigen jener Zoll- 
Internen tür die Befolgung des Artikel 1] des Strassenrechts 
genügte und da wird zunächst darauf hingewiesen, dass die- 
selben lediglich ihre Bestimmung im Zollinteresse haben, Als 
solchen sei ihnen bezüglich ihrer Anbringung speciell vorge- 
schrieben, dass die beiden Laternen, die obere mit weissen, 
die untere mit grünem Lichte an der Stelle gezeigt werden 
sollen, wo um Tage die Zollflagge weht und diese Zollflagge 
soll am hinteren Mast und zwar in der Regel an der Gaffel 
oder auf dem Flaggenstock am Heck geführt werden. 

Diese Bestimmung zeige aber deutlich, dass die Zolllaterne 
das im Art. Il vorgeschriebene Hecklicht nicht unbedingt 
ersetzen könnte. Es sei offenbar nicht die Meinung des 
Gesetzgebers gewesen, dem Hecklicht eine so beliebige An- 
bringung zu gestatten, da dasselbe dann leicht seinen Zweck 
verfehlen würde, sondern jenes Licht solle vom Heck des 
Schiffes aus gezeigt werden und hatte die directe Bestim- 
mung als Warnungssignal für etwaige überholende Schiffe 
zu gelten, wie dies ja auch besonders das zulässige Flacker- 
licht zeige, das Charakteristische jenes im Art. 11 vorgeschrie- 
benen Lichtes und Feuers liege also gewiwernmassen in dem 
Zeigen zum gegebenen Momente zur Abwendung einer Ge- 
fahr, die aus dem Ueberholen eines voraussegeladen an sich 
nicht sichtbaren Schiffes entstehe, Es liege an sich daher 
auch nicht eigentlich in der Bestimmung des Hecklichtes, dass 
es als ein festes geführt werden sollte. Nun würde in beleb- 
ten (Gewässern immerhin ein solches festes Hecklicht, 
zweckmissig, wohl zulässig sein und unter Umständen konn- 
ten daher die Zolllaternen den Zweck des Heeklichtes prak- 
tisch ersetzen, zumal dieselben an sich eine jenen Zweck er- 
füllende Einrichtung hatten, allein man würde nie sagen 
dürfen, weil die Zolllaternen bremsen, bedarf es auf dem 
Elbrevier keines weiteren Hecklichtes für etwaige überholende 
Schifle. Die im Art 11 enthaltene Bestimmung sei als absolute, 
nicht durch ihre im einzelnen Falle festzustellende Nothwen- 


weil 
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“digkeit oder Zweckmiissigkeit bedingte, zu betrachten: ihre 
Nichtbefolgung sei eine Ordnungswidrigkeit. 

Man habe auf der Athabasen auf aufkommende Schiffe, 
wie unumwunden zugegeben, nicht geachtet, weder als man 
an Grund gekommen, noch später als die rothen Laternen 
heruntergezogen seien. Man habe die Procida erst bemerkt, 
als sie dicht herangekommen sei. da habe man Pfeifensignale 
gegeben, die aber nicht genügten. Es hätte auf der Athabasca 
des Zeigens eines Hecklichtes oder eines Flackerfeuers bedurft. 

In dieser Beziehung habe die Athabasca die nöthigen 
Versuche ausser Acht gelassen und somit gegen Art. Il und 
@4 der Vorschriften des Strassenrechtes verstossen. 

Was nun das von der Procida geühte Verhalten anbe- 
treffe, so frage es sich, ob auf derselben guter Ausguck ge- 
halten sei und da liesse sich nicht verkennen, dass die mit 
der Führung des Schiffes betrauten Personen auf dem Platze 
gewesen seien. Auffallender Weise seien von keinem dersel- 
ben aber die Lichter der Athalmsca gesehen, obwohl wie schon 
erwähnt die Zolllaternen und ebenso auch die 3 rothen La- 
ternen nach Lage der Schiffe hätten in Sicht sein müssen. 
Das Aufziehen der rothen Laternen sei etwa 6—7 Minuten 
vor der Collision erfolgt, als die Procida die Königsbaake 
bereits passirt haben musste, das Herunterholen 3—4 Minu- 
vor «ler Collision. 
~ Die Möglichkeit, dass jene Lichter sich vielleicht von den 
bei Hamburg und Altona vorausbefindlichen Lichtern nicht 
genügend abgehoben batten, miisse zugegeben werden: der 
Vorwurf der Unvorsichtigkeit sei der Führung der Procida 
nicht zu macher,, da eine solche nicht nachzuweisen sei. Das 
Seeamt hahe aber doch den moralischen Eindruck gewonnen. 
als ob man noch besser hätte aufpassen können. 

Das Insichtkommen der Athabasen als dunkler (regen- 
stand sei mindestens 3 Minuten vor dem Zusammenstoss er- 
folgt. Bei der Erörterung der Maassnahmen, welche in dieser 
Zeit getroffen zur Vermeidung der Collision, kommt das Ser- 
amt zu dem Hesuliate, dass man auf der Procida darin nicht 
richtig gehandelt habe, sich mit dem Stoppen der Maschine 
und dem Steuerbord-Ruderlegen zu begnügen, sondern man 
hätte, da jener dunkle Gegenstand im Fahrwasser dock zwei- 
fellos eine grosse Gefahr in sich barg, die noch immer er- 
hebliche Vorwärtsfahrt. welche nach gestoppter Maschine mit 
Fluth und Wind etwa noch 5 Meilen per Stunde betragen 
habe, durch sofortiges Rückwärtsarbeiten der Maschine we- 
sentlich verringern müssen und sich jenem nicht erkennbaren 
Gegenstande nur mit der allergrössten Vorsicht nähern dürfen. 

Man hätte namentlich in Erwägung ziehen sollen, dass 
jener Gegenstand eins der Dampfschiffe sei, deren Voraus- 
fahrt man genau kannte, 

Die Folge, dass man das Schiff mit der erhaltenen Fahrt 
weiter laufen liess, war die, dass, als man die Gefahr erkannte, 
das Rückwärtsarbeiten der Maschine nichts mehr nützen 
konnte. 

Wenn so verfahren wäre, hätte man sowohl dem Art. 18 
als auch dem Art. 24 der Kaiserl. Verordnung gehorcht, was 
nun nicht geschehen sei 





Vermischtes. 

Auf Grund des $ 58 des Gesetzes, betreffend die Unfall- 
versicherung der Seeleute und anderer bei der Seeschifffahrt 
betheiligter Personen, vom 13. Juli 1887 wird, nachdem die 
Neuwahlen für die in Gemüssheit § 52 erster Absatz aus- 
geschiedenen Beisitzer und Stellvertreter erfolgt sind, die 
jetzige Zusammensetzung des für die Section TI] der See- 
Berufsgenosseuschaft errichteten Schiedsgerichts öffentlich 
bekannt gemacht. Vorsitzender: Dr. juris J. H. Steinthal, 
Vorsitzender in der Schätzungs-Commision für Expropriations- 
sachen, wohnhaft Hamburg. Stellvertreter des Vorsitzenden: 
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Amtsrichter Dr. juris 6. T, 


von der Bertiim gewählt: 


Testorpf, wohnhaft Hanbun, 


Stellvertreter der Beisitzer: 
1. 1. H. 1. Wilekens, Hamburg, 
= 0, von Pilagk, Hamburg, 
lL. H. Dahlströmm, Hamburg, 

3, Erust E. D. Hennings. 


Beisitzer: 


A. F, Lembeke, Hamburg. 


Ernst Barth, Hamburg, 


Hamlmrır, 


ven den Versicherten «ler befahrenen Seliffahrskuudigen 


gewählt: 


2. Bernhard Wilhelm Koester, 
Harbury, 
4 Henry Hartich. Hamboery. 
1. J. H. Stetlens, Litherk. 
| 2, BE. W. Opitz. gen. Wähnert, 


Is Eduard Lewens, Hamburg, 


Carl F. Kraut. Hamburg. 


Harm Janssen Pants, 


Hamluvg, Hamdburge. 


| a. VB, Dielrielsen. Hamlbure. 


Dem Vernehmen wach, soll im nächsten Marioeetat ausser 


dey zweiten Rate für die Befestiguns von Helewland auch 


die Errichtung Clusse im Interesse 


Schittliahrt gefordert 


einer Signalstatian |, 


des Sturmwarnungsdienstes bezw. der 


werden. — 


Das am 1. +. Monats erschienene neneste Heft der An- 
nalen der Hydrographie um marntimen Meteorologie bringt 
eine Abhandlung über die hei ler Kaiserlichen Marine auge- 
stellten Versuche über das Glütten der See durch Oel, 


Versuche sind zu dem Zwerke angestellt. 


Diese 
um die beste Art 
wid Weise «der Verwendung Yes Oeles festzustellen. durch 
welche ein günstiger Erfolg, unter gleichzeitiger wrösstmör- 
licher Sparsamkeit des Verbrauches, an Bord eines Schiftes 
ler Fahrzenges unter den verschiedenen Verhältnissen, in 
welchen dasselbe sich befimlen kann, erzielt werden mag. 
Im Grossen und Ganzen bestätigen die Resultate dieser Ver- 
suche die von Kapitänlientenant Kattak in seiner Schrift: 
„Die Beruhigung der Wellen dureh Oel“ die in 
Brorhure von Kapitän Karlowa, „Die Verwendung von Oel 
zur Beruhigung der Wellen“ Regeln, Die 


Zweckmässigkeit des Ovls beim Dampfen gegen hohe See 


sowie der 


aufrestollten 


von verme, scheist nach den gemachten Versuchen nament- 
Der Bericht 
von Commandantes 5, M.S. „Kaiser“ spricht sich hierüber 
wie folgt aus: 


lich bei grösserer Fahrt, fraglich zu erscheinen. 


Beim Dampfen gegen See und Wind liess sich bei einer 
Fahrt von 10 Sm. und gegen Windstärke 6 gar keine Wir- 
kung Die, 
Brecher 


comstatiren, bei der schnellen Fahrt sich stets 
sieli Oeloberfläche 


namhafter Ausdehnung bilden, sodass nicht einmal für den 


erneuernden liessen keine von 
Hintermann des in Kiellinie fahremlen Geschwaders eine 
Wirkung zu constatiren war, 

Ein aus dem Torpelohugrohr abgegeliener Schuss mit 
20 Liter Del hatte zu der Menge des dabei verbrauchten 
(eles ebenfalls eine minimale Wirkung: es bildete sich nur 


eine Oelobertlüche von cm. 2 m Durchmesser, 


Laut Bericht der Seewarte in letzter Zeit 


folgende Schiffe die Neufundland-Bank, wober 40" W-Le. 
yreschnitten wurde wie folgt: 


passirten 


Schi!  Uapitän Dat. N-Br. Bemerkungen. 
Paula Hinsch 10.10. 43,5" Heiter, 
Elise Maria Hinsch 13. 10, 44,0" Wolkig, schim. 
Saale Ringk 20.10, 45,0% Nebel. 
Spree Willigerod 22.10, 46,09 Wolkenlos. 
Weimar  Heineke 19. 10. 46.0° Bewölkt. 


Von sämtlichen Schiffen wurde kein Eis jreschen. 











EN ed a ge 
Schiffbau. 
Die Herren Inhaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläafen, Probefahrten, auch 
von abgesohioasenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu verüfent- 
lichen wünschen, Konutniss zu geben, damit wir dieseihen anter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Die Firma Alfred Krupp in Essen beanftragte die Actien- 
gesellschaft _ Weser” in Bremen mit dem Bau eines Dampfers 
von ca. 600 Tous Ladefähligkeit; das Schiff erhält eine Länge 
von en. [tt Fuss. die Masehine wind 150 Pferdekräfte indi- 
eiren. Der nene Dampier soll, hauptsächlich zum Transport 


erosser Geschiitze verwandt werden, 


Am 28 Ovteber lief auf der Reiherstiey-Schiffswerft zu 
Hamburg cin fiir die deutsche Damptechiffahrts-Gesellschatt 
„Kosmos“ erbauter Dampfer vom Stapel. weleher in der 


Taufe den Namen „Tanis“ erhielt, 


Von der Werft des Herm J. HON. Wiehlwrst. kL Gras- 
hrook, lief am 3, November der fiir die Hafer-Dampfsehififatrt- 
Action Gesellschaft nen erbaute Dampfer „Sonnin” vom Stapel. 


Auf der Werft von Baxevanıs Maskin- og Jernskihs- 
inggert in Bergen fand am 17. ds. der Stapellauf des Dani- 
fers Normand, des grössten bisher auf einer norwerischen 
Werft erbauten Schitles statt. Der Dampfer wurde von der 
Firmm Chr. Michelsen & Cons, in Auftrag verehen und hut 
sowohl bei Elovds. ale anch im Norsk Veritas die biiehste 
Seine Dimensionen sin: 
41% und Tiefe 24 Fuss, 


Schwergut 


Classe. Grüsste Linge 338, Breite 
Die Tragfähigkeit wird 4540 Tens 
Die Triple-Expansions-Masehinen für 
das neue Schiff’ sind von der Firma T. Richardson & Som 
in West-Hartlepoul geliefert worden. 8. H. 


hetrager. 


Der Doppelschrauben - Dampfer Pindari, mit Dimen- 
sionen vom 445° 49 und einer Grösse von 5700 Tons, für 
die Firma Thomas & Jolm Broeklehank in Liverpool auf der 
Werft der Herren Harland & Wolff in Belfast erbaut. wanle 


am 17, Oetober glücklich zu Wasser gelassen. 


Die Actiengesellschaft „Weser“ hat in dem am 30, ‚Juni 
J. ahgelaufenen 19. Geschüftsjahre nach dem Rechnung“ 
abschluss einen Gewinn vou Mk. [04,993.80 erzielt, waren 
werden, von dem Kest- 
betrage gelangt an die Actioniire eine Dividende von 4% 
zur Vertheilung. 


Se dem Reservefond überwiesen 


Was die allvemeinen Verhiiltniase der verflossenen Ue- 
schäftsperiode anhetrifft, so spricht sich der Jahresbericht der 
Gesellschaft dahin aus, dase infolge eines reichlich vorhandenen 
Arbeitsquantums der Betrieb in fast sämtlichen Werkstitten 
des Etahlissernents ein regerer geworden ist, als im Jahre vorber. 
Es gelang auch — hier und da allerdings nicht ohne Schwie- 
rirkeiten — die Anzahl der Arheitskräfte allmählich zu et 
höhen; die wirklich erreichte Durchechnittsziffer — 125% 
wepen LO in 1880/90 — entsprach jedoch noch nicht gam 
den an das Geschäft gestellten gesteigerten Anforderungen. 
Arheiterbewegungen, von denen aus manchen Bezirken be 
richtet wurde und welche selten ohne Sehädigungen der 
Arbeitgeber sowohl wie der Arbeitnehmer vorüber zu gehen 
pilegen, haben sich nicht in fühlbarer Weise gezeigt, so das 
mehrere der Hauptbedingungen. welche zum Gedeihen ort 
industriellen Aulage erforderlich sind, sich für das Geschäft 
glinstig gestaltet haben. Wenn trotzdem dus finanzielle Br 
gebniss des neunzehnten Geschäftsjahres mit «lem flottet 
Betriele nicht im Einklange zu stehen scheint, so findet das 
selhe seine naturgemiisse Erklärung in dem Umstande, des 
der lei weitem umfangreichste Auftrag bis zum 30. Juri 
d. J. nicht erledigt werden koennte, sondern als in Arbeit 
befindlich in die Bilanz eingestellt werden musste. Dieser 
Auftrag betrifft den Bau der beiden Panzerfahrzeuge P. und 
Q., welche am 8 November v, J. resp. am 21. Juli d.h 





vom Stapel gelassen wurden und dabei den Namen . Beowulf" 
bezw. , Frithjof! erhielten, 
heiden Fahrzeuge, deren vertragsnässiger Ablieferungstermin 
in «las Geschäftsjahr 1841/92 füllt, den Rechnungsabschluss 
Is, dürfte im Hinblick 
duranf, dass der grösste Theil der Gesammtthiitigkeit des 
vertlossenen Jahres anf diese 
zweifelhaft Der 
Bau von Kriegsfuhrzeugen schreitet wegen der überaus pein- 


Dass die Nichtfertigstellung dieser 


des Jahres stark heeinflusst, 


Etablissements während des 


Bauten verwendet worden ist. nicht sein 
lichen Sorefalt, welche sowohl auf die Untersuchung und 
Prüfung der Baumaterialien, wie auch anf die weitere Ver- 
arbeitung und Vollendung, derselben verwendet werden muss, 
verhiltnissmässig langsam vorwärts, un bei der vertrags- 
mässigen Verpflichtung, die seitens der Behörde ungeonlneten 
Abweichungen von den nreprünglichen Bauplänen zur Aus- 
führung zu bringen, entstehen häufig Verzögerungen in der 
Fertigstellung derselben, un es ist bei dieser Sachlage nicht 
ausgeschlossen. das die Ablieferung des zweiten der heiden 
Panzerluhrzeuge erst 1882/4 erfolgen 


im Geachiifisjalire 


kann. 
Vereinsnachriehten. 


Nautischer Verein. 
Sitzung vom 2. November, Da keine Tagesordnung 
festgresetzt war, so wurde aus der Versammlung zuniichst die 
Frage anfgeworten, ob das Schwoien der Schiffe beim Ein- 
laufen in den Sandthorquai besser mit Hilfe von Schlepp- 
dampfern, oder durch das Ausbringen einer Trosse (Spring) 
Lewirkt werde, Allgemein war man der Änsicht, dass, wenn 
es auch wünschenswerth sei, dic Hilfe eines Schleppers zu 
haben, das Dreben der Schiffe in einem sa engen Raum, 
wie es der Sandthorhafen ist, doch wirkungsvoller durch eine 
Da zur Zeit sich sowohl in 
diesem, wie im Kaiserquni viele Colisionsfälle ereignen, 


Trosse beschaflt werden könne. 


welche darauf zurückzuführen siml. dass man von den ein- 
laufenden Schiffen aus nicht übersehen kann, ob das Fahr- 
wasser frei ist oder nicht, so schlägt ein Mitglied vor, der 
Verein möge sich in einer Resolution dafür aussprechen, 
dass am Quaispeicher eine Signalstelle errichtet werde, um 
den aufkommienilen Schitfen die Nachricht zu geben, ob die 
Einfahrt fret sei oder, nieht, 

: Der Verein beschloss einstimmig demgemäs. 

Das Urtheil Collisionsfall der 
»Athbabasea” und „Procida” gah Anlas zu einer lebhaften 
Debatte, welche sich zunächst um die Frage (drehte, ob die 
Zolllaternen das Hecklicht 


gestattet 


seeamtliche üher den 


ersetzen können unl sclann, ob 
Hecklicht Die 
Meinungen über letzteren Punkt waren getheilt, Es wurde 


es sei, ein festes zu führen, 
geltend gemacht, dass dos Gesetz einen in allen Paragraphen 
streng durchgeführten Unterschied zwischen dem Führen 
eines Lichtes und dem Zeiren eines solchen mache und 
«lass stets da, wo es sich (lem Gesetze nach), um das Führen 
von Lichtern handle. diese fest und permanent angebracht 
sein missen. 

Dagegen seien Lichter, welche nur in besonderen Fällen 
gezeigt zu werden brauchen, nicht mit den festzuführenden 
zu vergleichen und so sei es auch nicht gestattet, diese Lichter 
dann scheinen zu lassen, wenn die Bedingungen, an welche 
das Zeigen derselben geknüpft. ist, nicht existiren, 

Nichste Tagesordnung: 


Schille. 


Nebelsignale der geschleppten 
£ 4 1 


Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 4. November. Als neues Mitglied 
wurde zunächst Capitän Porath vom Dampfer „Wandrahm“ 
aufgenommen und ein weiterer Capitiin zur Aufnahme in den 


Verein vorgeschlaren. Da keine besondere Taresorlnung 





f Von hier nach Port Adelaide, Port 


festyestellt war, so wurde zunächst ein Artikel aus der „Hansa“ 
No, 3] über das neue Rudereommanılo verlesen, der allye- 
meinen Beifall fand. Eriitert wurde alsdann die Frage, ob 
Falrwassers 
durch die ,Athabasea* und der dadurch hervorgerufenen 


angesichts der zeitweiligen Versperrung des 
Collisionsvefahren, die Lootsen nicht befugt sein sollten. die 
Capitäne der grossen Dampfer zu zwingen. einen Schlepp- 
(lampfer zur besseren Handhabung des Schiffes anzumelmen, 
Allgemein war man der Ansicht, dass der Lamtse mielts 
weiter thun könne, als den Capitiin auf die aussergewöhn- 
liehe Gefahr 


Gutdünken zu überlassen habe, ob er einen Dampfer annehmen 


aufmerksam zu machen, und es dann seinem 


walle oder nicht. 
Ferner wurde die Frage angeregt, ob die auf dem hie- 


Reviere Hecklicht 


gelten dürfen, Der Verein war einstimmig der Ansicht, dass 


siren vorgeschriebenen Zolllaternen als 
«dies nicht der Fall sein könne, schon aus praktischen Griin- 
den nicht, weil «lie Zolllaternen ja aueh won jeilem ver- 


ankerten Schiffe gezeigt werden. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg. den. Novbr. Wenn wir auch im Grossen 
und Ganzen unsere Notirungen der letzten Woche wieder- 
holen können, so wollen wir doch nicht zu verzeichnen unter- 
lassen, dass unsere Kohlenbefrachter jetzt mehr Begelir für 
Schiffe von der Tyne nach Chile zeigen, wofür wir wohl 
14/6 machen können. Unsere Notirungen sind wie folgt: 
Pirie, Melbourne 
Sydney ca. 20 sh. pr. Ton Reg. 
Calcutta Pa 10 ah. pr. Ton Salz. 


oder 


Rangoon EAN 2S „ nominell. 
- San Franeiser 12/ i 13/— per Ton d. w, 

Valhparsise, Tymique 1L/ > | che * 
New-York oder Philadelphia 7/--4 7/6 per Ton 
d, w. 

R A . Wilmington, Charleston oder Savannah 
%— per Ton d. w. 

5 : .  Pernambeco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 35’/— per Ton Reg. 
Lappwik nach Rio de Janeiro 90/— My — per Standard, 

- Helsingfors nach Rio de Janeiro 90/4 95/— per Standard. 

. Bone, Cette oder Trapani mach Santos 18’— per 1100 
Liter Salz. 

. Cadiz nach Rio Grande do Sul, 30/— per Ton Sulz. 
Option Porto Alegre Ali 

- den Salpeterplätzen nach dem Canal f. O, 40/—as 1/3 
abzüglich 1 sh. 3d. für direete Beorderunp. 

- Tyne nach Valparaiso £ O. und einem Hafen bis Pisagna 
und zurück nach dem Canal f. O. 46/3447 /6°4.Ny direet, 
späte Schiffe, 

- Tyne nach Valparaiso f. O. bis Pisagua 14/ a 14/6, 

„ Newcastle NSW nach Valparaiso f O. bis Pisagua und 
zurück Canal f. O0, 48 sho 9%. 1 sh, 3 d. direct. spate 
Sehitfe. 

„ Macassar-Europa 40/— AR 42/6 d. Coprah. 

„ Cape Hasti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O, if 1. 2 sh. 6 dl. direct, 

„ Monte-Christi-Eurapa 37/6— */. 2/6 direct. 

r Laguna de Terminos — Canal f. 0, 32/6 per Ton Blauholz, 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum, 

» Wilmington. Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f, O. 2 sh. § und 4 sh. und 4%, 

Für Dampferrüumte können wir wie folet notiren 
Hamburg-New-York §/— per Ende November. 
Baltimore 8/ per erste Hälfte November. 
= Charleston 8/4 . e u 
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New-Yorker Frachtenbericht. ¢ 


(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

Newyork, den 23. October. * Seit unserem letzten 
Berichte haben wir ein beträchtliches Steigen der Korn- 
frachten zu constatiren, sodass prompte Boote 4/6 nach Cork 
f. O. erzielen konnten, während für spätere Schiffe ebenfalls 
entsprechend höhere Raten notirt wurden, Die Ursachen 
dieser Autbesserung sind in drei verschiedenen Umständen 
zu suchen; zunächst in Befrachtungen, die in England ab- 
geschlossen wurden, um bedeutende im Nordwesten der Union 
gemachte Käufe zu decken, ferner in dem Weichen der 
Weizenpreise und schliesslich in einer plötzlich aufgesprun- 
genen Nachfrage für Hafer, welebe zu zehn Frachtabschlüssen 
mit November-December Ladung geführt hat, mit Raten von 
4/ bis 4/1%. Nichtsdestoweniger ist die Mehrzahl unserer 
Befrachter nicht geneigt, der Frachterhühung zu folgren, und 
es bleibt abzuwarten, ob der Einfluss von aussen her michtigr 
genug ist, am unsere Früchten höher zu schrauben, Die 
lebhaftere Nachfrage für Getreideschiffe ist nicht ohne Ein- 
Huss auf die Baumwollfrachten geblieben, soduss die Nach- 
frage für prompte Schiffe aus den meisten Häfen bei hesseren 
Raten lebhaft bleibt und Aussicht  erüffnet, das die 
Frachten für anfangs November zu Iadende Schiffe binnen 
Kurzem höher steigen werden. als sie je in der letzten Zeit 
für November-Ladungen notirt wurden. Theilfrachten zeigen 
ein weiteres Stejgen in allen Branchen, während das Stück- 
gut-Geschäft Hau und ohne Umsetz bleibt. 

Unser Markt für Segelschiffe blieb ruhig, und die Raten 
unverändert, 


die 


Auf diesem Gebiete ist nichts von Belang zu 


melden. Wir notiren: 

Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 5,yabil, verl, 25a27,;6 
London, Dampfer lod. - 20 
Glasgow, Dampfer Hd. » 22/6 
Hamburg, 95 pfx. 1.25 mk. 
Rotterdam, Idec. 35 cents. 
Amsterdam, ite. 35 cents, 
Copenhagen, aya 32/6 
Bordeaux, 4/3 87a cents, 
Antwerpen, Hed, verl, 2i/ 
Bremen, 1 ımk. nom, 1.15 mk, 
Marseille, 3/6aaftt verl, 27/6 
Hull. 67d. verl, 25, 


Mehl i. Siicken 


Baumwolle, 


gepresst, u.Oelkuchen. Maasserut. 
Liverpool, Dampfer  15-64d. a 11/3a17/6 
London, Dampfer sw... e ja, 12/6217 /6 
Glasgow, Dampfer = ........ 17 fad; 15/a25/ 
Hamburg, 7-32. 25 cents, 50 mk. 
Rotterdam, = =... ee, 25 cents. It, 
Amsterdam. 50 cents. 25 cents, l6a20c 
Copenhagen, ge eae 25/ 25/ 
Bordeaux, ks ge Yaa7/a $s. 
Antwerpen, 11-64a3-16d. 20/ 20/—25/ 
Bremen, 7-Léd. „rinnen 50 mk 
Marl. cece ene 22/6027 6 
|: 17) RER 17/6 


Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork f. O. Ver, Kön. Continent. Shanghai, 
NY, Balt.  Direst, 
Getreide per 
Dampfer 4/6 Ati 45 43 
Raff. Petrol. 
perSegl ww. ee 2/1 '/9a3! 2/8a2/6 2a gc. 
Hongkong. Java, Caleutta, Japan, 
Gietreide per Dampfer ......00 cc cece cece ee rauen 


Ratt. Petrol. per Seg), 28423'ue. Saldo, 16Yzal7e. 28a2de. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthnreau 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlichor Natur, oder 
sonstige Patontangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
diesos Blattes im relnetionellen Theile oder auch direct brieflich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solehs Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 





a Anmeldungen. 
B. Egger in Wien. V. Selbstthitig wirkender Apparat zur 
Anzeige der An- und Abwesenheit fremder Gase von anderem 
sperifischen Gewicht in einem Raum nach Volumenprocenten. 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Nordsee. 

Bemerkung über das Wrack im Fedderwarder Fahrwasser der 
Weser. Deutsche Küste. 

Aus dem im Fedderwarder Fahrwaaser im Monat August 
d. J. gesunkenen Fahrzeug ist der Mast entfernt worden. 
Ueber dem Wrack befinden sich 4 m Wasser bei Niedrig- 
wasser. Die Wracktonne liegt 20 m östlich vom Wrack. 

Entfernung des Wracks südöstlich von Schillighörn. Jade. 
Deutsche Küste. 

Das in der Aussenjade SO20'40 von dem Leuchthurm 

von Sehillighérn aufgefundene Wrack ist entfernt worden. 
Veränderung der Charakteristik des Feuers von Coquet. 
Nordostküste von England. 

Das Trinity House zu London macht bekannt, dass die 
früher im Voraus angezeigten Veränderungen des Feuers von 
Coquet jetzt ausgeführt sind. 

Das obere oder Hauptfeuer ist in ein unterbrochenes 
Feuer verwandelt worden, welches jede Minute eine Ver- 
dunkelung von 2", Seeunden Dauer erführt. Das Licht ist 
weiss nach See zu, zwischen den Peilungen S4W (81, W) 
über Ost bis N 18° O €NzO430), Zwischen den Peilungen 
N 18° 0 (Nz0'40) bis N 1°O (Nord) wird ein rothes Feuer 
gezeigt. Von der letzten Peilung aus (N 1° O) über West 
bis 835° W (SWzS) (über Land) ist ein schwächeres weisses 
Feuer sichtbar. Von S 35° W (SW2S) bis S 4° W (S14W} 
ist das Feuer roth, 

Das von demselben Thurme aus gezeigte niedrige Feuer 
bleibt nach wie vor ein festes, roth und weiss, zwischen 
denselben Peilungen wie bisher, niimlich: Weis von 8S 24°0 
(SSO) bis 590 (S940) und roth von der letzteren Peilung 
bis S 11420 W (SzW). 

Untiefen im Chinesischen Meere, 

Nach einer Mittheilang vom Capt. Phillips, dem Karten- 
Inspector der Liverpooler Assecuranggesellschaft, ist auf 
15° 55° N und 114° © (in der Nähe des Nordwestendes der 
Macclestield Bank) eine Untiefe mit 5'% Faden Wasser anf 
gefunden wenden. 

Da die Schiffe, welche zwischen Singapore und China 
verkehren, gewöhnlich das Westende der Bank (welche aus 


| Korallenformation besteht) schneiden, sm ist es wiinschens- 





werth, dass sie gewarnt werden. Es dürfte sich empfehlen. 
zwanzig Meilen weiter westlich zu passiren. 
Trockendock in Calais. 

Der Dampter „Lady Clare“ aus Weathartlepool ist am 
20, er, als erstes Schiff in das neue Trockendock zu Calais 
gebracht worden, Das Dock kann Schiffe bis zu 500 auf- 
Seine Breite betrügt bei der Einfahrt 60%, Die 
Wassertiefe über den Dockschwellen 28° ®%, Die Docktihüren 
sind nach einer ganz neuen Construction, auf Grund you 
Plänen der Hafeningenicure, hergestellt. 


nelimen, 
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Gustav Conz, Hamburg. Nautischer Verein, 








Dampfdynamos Montag, den 9. November, 
| BB von 2—100 P. 8, Abends 8 Uhr priv. 
ie, für Schiffsbeleuchtungen, ie ener mata 
Me Bee: 100 Maschinen für , Tagesordnung: ze geschleppter 
Kriegs- u. Handelsmarinen | Schiffe. Der Vorstand. 
gehetert. rs 
Erste Referenzen. ; 
Durch-Frachten 
und 
Durch- Gonnossemente 


ah Hamburg 
via New-York, Galveston 
und oder 


New-Orleans 


nach simmtlichen Plätzen in 
Texas, New-Mexico, Arizona, 


Colorado, Oregon un 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


ee Rud. Falck 
Ses ee Deichthor-Strasse 2. 


a Birsenstand vor Pfeiler 39. 

\ i call " N m: fl sahil de beta athe al 
Alan CHINE A pl i prem ten ee phe 
Schiffswerft u. FERNE sS.....„n...s.sonso.. 


. =| Carl Fr. Kraut 
Rosto ol tl 8 Baumwall Hamburg Baumwall $ 


empfiehit sich zu allen in ihr Fach schlagenden Arbeiten. U Lager aller 
Specialität: Fischdampfer | Artikel Mir Maschinenbetrieb 


mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen, nt Kesselbekleidungen 
von denen fortgesetzt Einige im Bau befindlich. eh mit prüparirtem Filz und Inolir-Masse. 


el eee Ae SA Ley g | Prima-Cylinder- und alle 


= Arten Schmieröle. 


NES £4 HAMA 




















aul 
J 


Se 





=  Unentbehrlich = 
Wilh. Richers, Hamburg, B = Patent-Schmierapparate. 
Stubbenhuk No, 37. cadre eons No. 84.] Reise nach, bezw. den Aufenthalt in Francis-Patent-Boote. 
Bank-Conto: Nordd. Bank. England, America oder Frankreich 
Engros-Lager sited 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von Langenscheidts 


Schifisproriant und Schifsmaterialien, | NOTWÖRTERBÜCHER 


der engl. u. franz. Sprache, 


Konservirte Gemüse, Früchte und == Land und Leute in England, = Compositions-Farbe 





Fleischwaaren, auchgesalzeneFische. | tand und Leute in Frankreich a 
Uebernimmt Ausrüstungen in eleganten Leinenbiinden & 3 Mark .. 
für Dampf-, Segel- und Aus- Land und Leute in Amerika Schiffsböden 


in elegantem Leinenband & 2 Mark. : 
Diese Bandchen bieten fiir die Reise Compositions-Farbe rir Bisenanstric 
sowie auch yon Expeditionen nach 2 den 
allen Weltgegenden. nach, bezw. den Aufenthalt in England von 
- oder America bzw. Frankreich jene Kennt- 
lager von niss abweichender Sitten und Ge or 


Patent-Yellow-Metal |heiten. die für die richtige Handhabung 


wanderer-Schiffe 





6. H. Lerche Ww., Bremen 


a.d, Fabrik der Herren Vivian & Sons. London | der L_ndessprache und zur Vermeidung Gegründet 1830. 
le von von Anstösrigrkeiten nothwendig ist. und 


die der Fremd : sich sonst nur durch länge- ck-, Firniss- u. Oelfarbenfabri 


Kupfer- und Messingplatten, ren Aufenthalt inı Lande, oft unter Zah- mit Dampfbetrieb. 
Condensor-Röhren lung bitteren Lelrgeliles aneignen kann. Copien von Anerkennungsschreiben 


in allen Dimensionen. Langenschelät'schen Verlags-Buchhandlung 
: — ern zu Diensten. 
Mannesmann-Réhren-Fabrikate. Berlin SW 46, Hallesehe Str. 17. : 
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Nach Callao 


«las eiserne engl. Schiff „City of Quebce“, 
gl. 









Condensed-Milk-Export-Comp. SL2cS 


Dresden. 
Wir empfehlen unsere Gondensirte Milch 


1 y . 
Gold-Kronen-Marke 
garantirt beste unentrahmts Kuhmilch unter in 

Zusatz von reinstem Zucker, 3% 
münmiirt mit den höchsten ep | BE 


a Bu f° 
= 
prunn Se , 
München, Dresden Leipz Brüssel, London 7 % 7 
Dieselbe ist a allein eaundest END 
kK : 7 3 vi et 


us. W 
Mittel zur Ernähr ng 
eiti Verwendung im Haushalt er 
Haltbarkeit i in Jedem Klima und jeder Tem- % Eisen ser EXPORT- COMP gs 
peratur, Versandt nach allen Ländern der SDEN, SAXONY eet) 
Erde in Kisten & 48 Dosen nicht a ni in wr- Br 
re > a 'n ile ıhinit, 











Nach Port Adelaide 


die eiserne deutsche Bark „Mimi“ 


+# Al. 
Nach 
Melbourne Wharf 


die eis. deutsche Bark „Lina“ 100 A. I 


N PTOUFEEERERERFEN INT. 
SÜONDENSED MIL ip 


a 
ba 































Nach ‘Syd ney 


das eiserne schwedische Schiff „Caitloch“ 
loo A, 1. 





Empfehlenswerth für j 


H. UNDERBERG - ALBRECHTS 


allorm ochtex 


Nach Wellington 
u. Dunedin Wharf 


die eiserne englische Bark „Hudson‘, 
| % A 1. 
| 
| 


Nach New-York 


| das italienische Schiff „Paola Madre“, 
L. 1.00. 


Boonekamp of Maag-Bitter 
K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 


Anerkannt bester Bitterliqueur! 


Hamburg-Philadelphia|—"—"—"—"—"—"—"—| Nach New-York 
regelmässige 1-tigige Dampfer- | Ostsee-Bad Warnemünde | azine sr „Sers“ 56 a. 1.1, 


25 Preis-Medaillen. 
‘948) Japunuban 





Expeditionen 
ca. am 10, Novbr. D. „Gastlehill“. Hötel und Pension Hübner. Rob. M. Sloman | Jr. 
Näheres bei: Prachtvollste und freieste Aussicht! —————— > 
Rob. M. Sloman jr.) „. „u Meer Petroleum-Motor-Boote 
Prospecte gratis. EM 3 EEE > EA 
Steinhöft 20. System Capitaine sind «lie emzigen 
DO — Boote mit Betriebsmaschinen für Leucht- 


UNION cite GON HDNET wit se, A. ng te 


in Verbindung mit der ; \ 
Conditorei ' 
Hamburg: Amerikan, Packetf-A-G. und Mareipan-Fabrik. > 





| HAMBURG ~~ Capitaines neuer 
Regelnassg Danpicit | ng | Petroleum-Boots-Moter, 
a = SSS Se Sener teens Se 
Hamburg u. New-York. Neuheit. | Carl Meissner, Hamburg, 








California Capt. Dröscher 11. Novbr. Blöcke 
Taormina " Koch 18. Novbr,| 4 aus geschmiedetem und 





3C. Eduard Lewens 


Bohemia " Schröder 2, Nvbr. a wi | siento, Prenton Lag 
Marsala „ Maas 2. Dechr, Higginson’s Patent, 3 Eisen-, Stahl-, Messing- 


und Kurzwaaren- Lager. 
Siimmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Näheres wegen Fracht bei 83 Sind ee os vy und Billiger als Holz- 
. und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Rob. M. Sloman jr.. |]... 


sen nic rs ausgesetzt. 








Steinhöft 20 I, Central-Depot für dew Continent bei | Schiffs- und Maschinen 
und wegen Passage in den Bureaux de: n | 4Decks- u. Maschinen-Ausrüstu 
Hamlı, ‘hon rik, Ps ucketl.-A.-G,, J. Levy jr. Capes für Dampf- und 4 
Dovenfleth 18-21. | 4} fr. Reichenstr., Hamburg. | ww ra ~y 













Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft 


Von Hamburg vie Antwerpen, 


„KOSMOS.‘“‘ 


Nach Punta Arenas (Mar. Str.), Corral,.€oronel, Taleahuano, Valparaiso, 
Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo un Callao: 


Am 7. November: Extra-Dampfer „Totmes*, 


Capt. Heitemerer. 
November: Dampfschiff—Abydos“, 
Mr P „Isis 


Vou Hamburg vis- Antwerpen 


Am 14. 
28, 


Capt. 


Wohlers. 
Danielsen. 


direct nach Guayaquil und Central-Amerika: 


Ende November: Dampfschiff ,,.Ramses, Capt. 


Knöhr & Burchard, Nil. 


Näheres bei 


Groenewold, 








Express- u. Post-Damplischifffahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


*Snevia 20,\ December 
Ruzgin 6. December. *Scandin 27, December. 
*Rhaetia 22. Novbr. "Russia 13. December. "Rinetia 3. ‚Januar. 
(Die mit einem * versehenen Dampter lauten Mävre um sie 
einem $f versehenen Dampfer lauten Southampton an) 


‘Scandia 15. Novbr "Dania 24 Novhr, 


+Fürst Bismarck 20. Now 


mm 


Hamburg-Baltimore 


Ne 


Slavonia 2], werner, Venetia 5, Deeemler, 


Hamburg-Westindien-Mexico 


1., 16.. 18, 22, und 30, jeden Monats laut Fahrplan der 


Gesellschaft. 


am 2.7.1 
Nüheres weeen Fracht nach Westindien und Mexico 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nuchf., Admiralitiitsstrasse 38/24, 


wegen Passage und Fracht nach Newyork un! Baltimore 
in den Bureaux der Gesellschaft, Doventlerli 15°—-21. 


Rob. M. Sloman jr. 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


2 


Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 


Palermo un! Catania, 
eventuell auch Tanger: 


am 9 November Dampftschill „Neapel. 
Nach Marseille: 
am 19. November Dianpfschiff ..Gdirgenti*. 
Durchfracht-Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition 


Rob. M. Sloman jr. 


G. Hechelmann 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. 
Werkstatt für nautische Instrumente. 


Rejlexionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 
Fluidhompasse, 
der Kompasse auf eisernen Schijffen. 


Prämiirt: Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 





Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 


Nach 
Guayaquil und 
_ Buenaventura 


| dän. 3 M. Schooner „Anna” 


% "al. Lod. 
Unpitän Clausen.” 


Nach San Blas u.Mazatlan 


vin Dordenux 
deutsche Bark „Montana“ 
+ 8/3 1. 1. 1. 


| i 


kupferb, 


Capitin Pocker. 


‚Knöhr & Burchard, Nil. 


Grossherzogl, Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Beginn des Schiffercursus I. März uni 
I. October. Dauner desselben 5 Monate. 
Beginn des Steuermannsoursus: 

I. Januar, 1. Juni und I. October. 
Dauer desselben 7 Monate. 
Besrinn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Stevermannscursus) 
|. April, I. August, I. November. 

| Dauer desselben 2 Monate. 
Nähere Auskunft erteilt der Unter- 
zeichnete 


Dr. Behrmann. 





In N AN N a 


Karl Thomsen 


Bach. und Steindruckerel, 


lin: arkt 1 


tases n Nr. 3485, Amt I, 


Sis ates tay, 









LOO ee OLOLOL LOLears 


‘ ‘ 
i 
\l/ 

“# 

IC 
ts 
ME 
» & Formulare aller Art. |§ 


NT 
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W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 


Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 
Bank-Conto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


aller Art, speeiell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Priimien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
elenso 


Seereise-Unfall- Versicherungen, 
sowie 


Haftpflichtversicherungen [ür Rheder. 


General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt« 





Versicherungsbestand am Ende ces ‚Juhres IS). . Fr. 85,000,000,.— 
Jahreseinnahme für ISM)... ee „ 93,000,000,— 
Anstaltstonds am Ende des Jahres ISM . 2.20. . „ 25,000,000, 
Gewinufonds der Versicherten . » 2 2 2 0 2 0. + 4,200,000, 


Diese Anstalt stellt die giimstigsten Bedingungen für 


-Lebensversicherungen von Seeleuten 
aller Grade und Mac Weltrisice*) Reisen machen, 


Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Kohn, 
Weidenallée 32b., Eimsbüttel, 


+ U 4 GER 4 NED U 9 SEED © 6 GE 4 © Gi © > cD © + GD 6 FD 0 SED 6 ED © 0 GEHE 6 ED 5 5 GD 6 0 ED GER 6 GE GER © es GE ee rn | 


Emil @. v. Höveling. 


Hamburg. 
Comptoir Stubbenhuk 19. 


Dampffarbenfabriken 





| Qe cme op mm) mn ts eee es ee ees ER eee st ee eee ss ee es GE ste asta ssa @® 
mem ees — te (nt es me em ee cee ee 





td 9 prams uam) 





J. hic Tar 
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Wilhelmsburg. - Hamburg kl. Grasbrook. | j 
Zollverein. Bi in Freihafen. | Sabet wenserdidhber H 
Rn ieee 1 Balata-Treibriemen. | 
Patentfarbe für Schiffsbéden ==? 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. 
Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben R iz 3 
auf diesem Gebiete, In unserem Verlage ist erschienen: 
Tafeln 
Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruction, | der 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. 2) Hyperbelfunetionen 





J. E. Cc. Freerks & Sohn. aa 


nebst einem Anhange 












Etablirt 1842. enthaltend 
HAUBURG. Die ‚Theorie der Hyperbelfunctionee 


Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten. | .... or ™: tisows, 


"| Professor an der Kaiserlichen Marine 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15/16 i en uud gamers? KM i 
Fernsprecher: Amt la. 378. a. oe Mark. 








Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rädingsmarkt 31. 


Hierzu eine Extra-Beilage von Herreke & Lebeling, Stettin; , 


$e SS Perey. PN 


„HANS 
Deutsche nautische Zeitschrift. 


Orcan fir Seewese, Schifban und SchiffsmaschinenKunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 








Erscheinungsweise. 


Die ,Hansa", Deutsche nautische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Preis. 

Im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mark 75 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 
5 Pfg. 


Alle Buchhandlungen, Postimter und Einzelne Nummern ä W Pf. 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- A : 
landes, sowie die Verlagshandiung nehmen nzeigen. 


Hesteliungen entgegen. 
Vertretung in Hremen: H, W. Silomeon’s 
Buchhandlung- 


Anfragen und Mittheilungen 


Für die dreigespaltene Petitzeile oder 
deren Ranm werden 40 Pf, berechnet. 

Annahme: Durch die Verlagshandlung 
sowie die Annoncen-Expeditionen. In Bremen 
durch die Huchhandiung von H. W, Silomon. 

















sim! an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft —— lag Erstere ertheilt auch Auskunft fiter Beilagen 
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{ _ Lande der Mynheers seinen Kohlenvorrath zu er- 
Auf dem Ausguck. gänzen, hat uns die Rechnung eingeschickt, welche 


Wenn ein nach a W ee Sie les Aas | ihm dort präsentirt wurde. Dieselbe stellte sich 
Ostsee bestimmter Dampfer sich im englischen  “'® folgt: mae : 
Canal betindet und in Folge langer Reise seinen | Für Manifest und Klarirungsspesen H. 62.— 
Kohlenvorrath auf die Neige gehen sieht, so ist es | Lootsengeld ein- und ausgehend » 89.40 





Gebrauch, dass man nochmals genau aufrechnet, | Hafengeld n 46-41 
wie weit man mit dem an Bord befindlichen | Steinkohlen 12 tons i 15 fl. n 180.— 
Brennmaterial kommt und in Erwägung zieht, Semaphore ? ‘ 2 1.— 
ob dasselbe ausreicht, um unter normalen Witterungs- Bootsgeld und Verschiedenes n 20.— 
verhältnissen das Schiff nach seinem Bestimmungs- | Zellofliciere = Bord „.—15 
ort gelangen zu lassen, oder ob es vorzuziehen Porto und Telegramme ” 2.04 
sei, einen Kohlenhafen im Canal aufzusuchen um Verschiedenes er 7.80 
den Vorrath zu ergänzen. | Commission insti 

Da das Letztere aber mit Aufenthalt und tl. 433.— 
Unkosten verknüpft ist, so wehrt man sich vor Danach wurden bei einem Preise der, Kohlen 


einer solchen Maassregel so lange man kann; man | von ca 306 Rmk. nicht weniger als 430 Rmk. an 
baut vielleicht «darauf, dass das Wetter günstig zu Unkosten, für Loots- und Hafengeld ete. bezahlt 
bleiben verspricht, dass man demnach eine rasche | und zwar für einen Dampfer von ca 900 Register- 
Reise machen und mit seinem Kohlenvorrath be- | tons. Nach der Aussage des Capitains bestand 
quem ausreichen kann. Die Distanz nach dem | die ganze Arbeit, welche das Boot zu leisten hatte, 
Bestimmungshafen ist zwar noch eine grosse, und | für das die 20 fl. berechnet wurden, darin, dass es 
der Kohlenhäfen die auf der Tour bequem ange- | beim Vertäuen des Schiffes eine Trosse auszubringen 
laufen werden können, giebt es nur wenige, aber | hatte. Interessant ist es jedenfalls zu wissen, dass 
als letzte Austlucht bleibt immer noch der Hafen | in den holländischen Häfen den zum Kohlen ein- 
von Ymuiden übrig. an dem man ja ohnehin dicht | laufenden Schiffen Hafenabgaben auferlegt werden. 
vorbeikommt. Es dürfte aber wenigen Schifisführern | Die Engländer scheinen so Unrecht nicht zu haben, 
bekannt sein, wie kostspielig ein solches Anlaufen wenn sie behaupten: „Every time a Dutchman 
des genannten Hafens ist. Der Capitain eines opens his mouth, it means a florin.* 


Dampfers, welcher jüngst genöthigt war, in dem . ri . 


Dass auch andere Versicherer als die luum- 
burgischen, sich dazu verstehen. die Prämiensätze 
herunterzuschrauben. bezeugt der Umstand, dass. 
als kürzlich die hiesigen Assecuranzen die Prämien 
für die Dampfer der Hamburg-VPaeitielinie von 50/ 
vom Hundert auf 60/ erhöhten. es der Rhederei 
durch die Vermittelung eines englischen Maklers, 
ohne Schwierigkeit gelang, einen grossen Theil des 
Risico’s der Londoner Börse für die 
Reise nach der Westküste Siidamerika’s und zurück 
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unterzubringen. 


Unter dem Namen  „Keole de 


Conmmerce et de Marine* ist am 3, November a. 


superieure 


Jahres in Marseille eine Schule geeriindet worden 
für junge Leute, welche sich «dem Oftieiersstande 
Das Institut 
hezweckt, in ähnlicher Weise wie dies bei der hiesigen 


der Kauffahrteimarine widmen wollen. 


„Deutschen Seemannsschule* gesclieht. die Schüler 
durch zweijährigen Cursus auf die Examina vorzu- 
und noch 
für den Seemann nützliche Kenntnisse, namentlich 
Sprachen und 
um sie zu befähigen. allen Ansprüchen. welche die 
höchsten in der Kauffahrteimarine zu erlangenden 
Aemter stellen. genügen zu können. 


r t 
+ 


Der Rückgang im Seeverkehr Antwerpens dauert 
fort. Bis zum 30. September d. 
die Zahl der in dem Hafen angekommenen Schiffe 
119 weniger als in den ersten neun Monaten des 
nämlich 3371 gegen 3490, 
während Gent eine Zunahme von 27 und Ostende 


eine solehe von 40 Schiffen zu verzeichnen hat. 
> 2 


wurde in Hamburg eine 
neue Assecurangz-Compagnie gegründet unter dem 
Namen „Allgemeine Seeversicherungs-Gesellschaft“., 
Das Grundeapital derselben beträgt M. 1,500,000 
vertheilt über 300 Aktien jede zum Betrage von 
M. 5000. 


bereiten denselben ausserdem weitere 


Naturwissenschaften beizubringen, 


‚Jahres. betrug 


vergangenen -lalires. 


Am 7, November 





Deutscher Nautischer Verein. 
Berlin, den 10. November 1891. 


Tagesordnung: 1. Geschiftliche Mittheilungen. 
2, Abänderung des Ruderkommandos. (An- 
trag des Vereins der Rheder des Unterwesergebiets 
und des Vereins Hamburger Rheder. das von dem 
Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika- 
nischen Packetfahrt-Actiengesellschaft angeordnete 
Ruderkommando deutschen 
Handelsmarine zur Annahme am 1. Januar 1892 zu 
empfehlen.) Referent: Herr Senator}. F. Wessels- 
Bremen; Korreferent: Herr Capitin 0, Langer- 
hannss-Stettin. 


neue der gesammten 





Um 101, Uhr eröffnete Herr Greheimer Com- 

merzienratl Sartori den Vereinstag mit einer Be- 
grüssung der Mitglieder und Gäste, 
45 Herren. 
unter denen. ausser den Abgeordneten der Vereine. 
Herr Ministerresident Dr. Krüger, (Vertreter der 
Hansestidte) Herr Wirkl. Geh. Oberregierungsratl 
von Wendt, 


Anwesend sind zwischen 40 bis 


HerrGeh. Regierungsrath Donner. ; Reichsamt des 
Herr Regierungsrath v.Jonquiéres | 
Herr Geh. Admiralitätsrath Perels. 
Herr Ferd. Laeisa | 
Herr Dr, Gossler, 
Herr Dahlstrom, 
Herr Dir. John Mever. 


und andere mehr, 


Innern. 


Hamburg. 


Zu Schriftführern wurden gewählt auf Vor- 
schlag des Vorsitzenden Herr Dr. Nolte, Herr Dr. 
Boisellier. Herr Dr. Boysen; zu Stimmzählern Herr 
Capt. Lamm und Herr Inspector Leist. Bremen; zum 
Stellvertreter des Vorsitzenden Herr Lange. Lüheck. 


Der Vorsitzende ertheilt zunächst das Wort 
Referenten Herrn Senator Wessels-Bremen. 
Der Referent wies auf die früheren Verhandlungen 
über diesen Gegenstand hin und begründet in aus- 
führlicher Weise, dass der augenblickliche Zustand. 
wir drei 
deutschen Marine hätten, unhaltbar sei. 


dem 


wo verschiedene Commandos in unsere: 


Fine Aenderung müsse erfolgen, das Commande 
der Kaiserlichen Marine zu acceptiren. halte er 
nicht etwas Neues 
schaffen und dem Beispiele der beiden grossen 
Dampfschitisgesellschaften in Bremen und Hamburg 
folgen. reiflich überlegt 
Er sei für Einführung der Worte „Rechts“ 
„Links“, er reiche folgenden Antrag ein. den er 
zur Annahme empfehle; 


für zwerkmässig, man müsse 


die sieh ihr Vorgehen 


hätten. 


In Erwägung. dass der Norddeutsche Lloyd 
und die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-A.-G. 
und eine Reihe von anderen deutschen Gesellschaften 
dem Beispiele der Kaiserlichen Marine bereits in- 
sofern gefolgt sind, als sie das, dem Sinne nach 
dem Rudercommando der Kriegsmarine gleiche und 
zu Missverständnissen keine Veranlassung gebende 
Radercommande „Rechts“. wenn das Schiff sich 
nach rechts, „Links”. wenn das Schiff sich nach 
links wenden soll. sowie die Commandos „Hart 
Rechts“ „Hart Links“ und „Stützt* auf ihren 
Schiffen eingeführt haben. beschliesst der deutsche 
Nautische Verein. dass es durchaus erforderlich, 
nunmehr dieses Commando auf allen deutschen 
Handelsschiffen einzuführen. | % 


Der Verein richtet an alle Betheiligten, sowie, 
an die Behörden das dringende Ersuchen, ) 


der Durchführung dieses Beschlusses zu 







Bevor in die Discussion eingetreten, verliest 
der Vorsitzende einen brieflich eingereichten Antrag 
Danzie: „Der Danziger 


des Seeschiffervereins zu 


Verein wünscht das alte Rudercommande beizube- 
halten bis eine eventuell vorzunehmende Anordnung 
zugleich international werden könne.” 

Die Discussion wird eröffnet: Herr Capitän 
Lamm, Danzig. begründet diesen letzteren Antrag in- 
dem er aul die Gefahren, die mit einer Veränderung. 
nur auf deutschen Schiffen angenommen, hinweist, 

Herr Dr. Nolte 
ronkiss sei, gerade das Gegentheil von dem zu thun, 
was man meine und sieht in dem Vorschlage die 
Worte „Rechts” und „Links* einzuführen, eine ausge- 


betont, dass es doch unzeit- 


zeichnete Lösung. 

Herr Wessels meint eine internationale Ein- 
führung wäre vorläufig unerreichbar, möglich wäre 
vs ja, dass wir später einmal das Commando der 
Kaiserlichen Marine acceptirten. in seinem Vor- 
schlage sehe er nichts Absonderliches, eine Reihe 
anderer Nationen hätten Aelmliches bereits früher 
vethan. 

Herr Dahlström. wendet sich gegen den 
Vorschlag Wessels, seiner Ansicht nach 
gar kein Grund zu einer Ahänderung vor, ihm 


es läge 


erscheine jede Aenderung gefährlich, wenn man 
uber absolut etwas ändern wolle, dann solle man 
das Commando der Kaiserlichen Marine arceptiren. 
Er ser auf alle Fälle aber für eine gesetzliche 
Nichts zu 
wenn heute auf 
einem Schiffe, wo dieses neu vorgeschlagene Ruder- 


Regelung, sonst sei überhaupt 
Teichen, Er glaube sogar, dass, 
commune bereits eingeführt sei, eine Collision in 
Folge dieses Commandos erfolge, die Asseruradeure 
den Schaden nicht so ohne Weiteres zallen würden. 

Herr Handelskammerpräsident Peters, 
Flensburg, will das Kaiserliche Commando aecep- 
in 


tiren, alle seine bei praktischen Capitänen ein- 


Herr Insp. Meyer, Hamburg, weist darauf hin, 


dass seit der letzten Verhandlung in dieser Sache auf 


dem vorletzten Vereinstage über 1'% Jahre ver- 
sangen, die den interessirenden Kreisen Zeit ge- 
geben, alle Griinde pre et contra einer Aenderung 
reiflich zu erwägen. Der Hamburgische Nautische 
Verein sei hente der Ansicht, dass eine Abänderung 
des bestehenden Commandos zur Nothwendigkeit 
Die Uebel- 
sich durch heim 
Ruderlegen, bei frisch aus der Kriegsmarine zur 


geworden, bereits früher gerügten 


stände, die Missverständnisse 
Handelstotte zurück gekehrten Seelenten gezeigt, 
hätten sich selbstredend durch die Vergrösserung 
unserer Kriegsmarine und der dadurch vergrösserten 
Mannschattszalil derselben vermehrt; es sei unge- 
heuer schwer, die Worte „Backbord” und „Steuer- 
bord“ im Sinne des Rudercommandos der Kaiserlichen 


er- 
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Marine eingeübt, plötzlich im umgekehrten Sinne 
| auf unserer Handelstlotte richtig anzuwenden. Aus 
Grunde halte für bedenklich das 
Commando der Kaiserlichen Marine bei der Kauf- 
fahrteimarine einzuführen. die Mannschatten, 
sonders anf kleinen Schiffen, seien zu wenig geschult 
und nicht so unter Controlle wie anf einem Kriegs- 
schiffe, er halte deshalb die Worte „Rechts” und 
„Links“ für richtiger: diese Worte könnten ausser- 
(lem durch übereinstimmendes Winken 
mit der Hand bekräftigt werden. Eine gesetzliche 
Regelung halte er für unrichtig, heute schreibe die 
Kaiserliche Verorduung über Zusammenstossen der 
Schiffe auf See auch keme Commando-Worte vor, 
sondern sage einfach, man habe nach Stenerbord 
oder Backbord auszuweichen, deshalb könne er auch 
die vorhin geäusserte Ansicht des Herrn Dahlström 
nicht theilen, Falle die 
durch das auf einzelnen Rhedereien bereits einge- 
führte nene Commando entstanden, 
deure 


diesem er es 


he- 


noch ein 


dass im einer Collision. 


die Assecura- 
künnten einen eventuellen 
Schnden zu zahlen so Jange man nicht gegen die 


sich  weigern 
Vorschritten der Kaiserlichen Verordnung gehandelt, 

Herr Schiff, Elstleth, spricht für „Rechts“ 
und „Links“. 

Herr Capt. Steinorth, Barth, spricht dagegen. 
die Worte „Backbord* und „Steuerbord* seien dem 
Seemanne in Fleisch und Blut übergegangen, man 
dürfe nichts ohne Noth ändern. 

Herr Capt. Schumacher, Hamburg, spricht 
sehr eingehend für den Antrag Wessels. die gegen 
denselben vorgebrachten Bedenken halte er für 
helanglos, man solle nicht an dem Althergebrachten 
lesthulten. wenn man etwas Besseres, Neues schaffen 
könne, Alle Praktiker die er über diesen Punkt 
gesprochen, wären für „Rechts“ und „Links.* 

Herr Vertreter des See- 
schiffervereins „Columbus” bestreitet, dass ein Be- 
dürfniss für eine Aenderung vorliege, man solle 


a a u m 


Hargesheimer, 


es den Seeleuten nicht noch schwerer machen, wie 
sie es zur Zeit 
Capitaine 


schon hätten. Er behanptet, die 
Norddeutschen Lloyd wären _im 
Grunde auch gegen die bereits auf ihren Schiffen 
eingeführte Aenderung, es wäre ihnen aber aut- 
commandirt worden. Er vertrete eine grosse An- 
zahl praktischer Seeleute; die ohne Ausnahme das 
alte Commando beibehalten wollen. ausserdem 
müsse es nicht Rudercommande, sondern Steuer- 
das Schiff nicht. 


des 


commando heissen, man rudere 
sondern steuere es, 

Herr Dr. Nolte wendet sich gegen das Wort 
Stenereommando. 

Herr Inspeetor Leist, Bremen, weist daranf 
hin, dass er bereits auf dem vo.letzten Vereinstage 
seine Gründe für Einführnng der Worte „Rechts“ 
und „Links“ vorgetragen; auf demselben Standpunkte 
stehe er hente noch. diese Commandoworte hätten 
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sich denn auch schen beim Lloyd ausserordentlich 
gut praktisch bewährt. Gegen Herrn Hargesheimer 
habe er anzuführen. dass ihm andere Mittheilungen 
von den Capitainen des Lloyd geworden, er könne 
constatiren. dass selbst die früheren Gegner des 
heute Ansicht 
wären, er beziehe sich auf einen in der „Hausn* 
Deutschen Zeitschrift 
Brief des Herrn Capt. Bussius. 
Herr Capt. Bendix. Hamburg, spricht für 


Commandos vollständig anderer 


Nantischen veröffentlichten 


den Wessel’schen Antrag; der Seeschifferverein ing 
Hamburg, der eine sehr grosse Anzahl praktischer | 


Capitiine zu seinen Mitgliedern zähle. würde sich 
freuen, wenn man aus dem augenblicklich unhalt- 
baren Zustande heraustrete und die Worte Rechts” 
und „Links“ einführe. 

Herr Laeisz, Hamburg, betont, dass er nicht 
Vertreter Rheder 
spreche, ihm persönlich erschienen die Ausein- 


als des Vereins Hamburger 
andersetzungen des Herrn Hargesheimer als durch- 
aus zutreffend, er könne 
finden. die ihm eine Aenderung des bestehenden 


Commandos 


ebenfalls keine Griinde 


als nothwendig erscheinen liessen. 
Das Vorgehen des Norddeutschen Liovd and der 
Packetfahrt habe uns 
lage versetzt und nur 
er sich 
aussprechen. Lieber wäre ihm allerdings. wenn 
die Kaiserliche Marine von ihrem einigen 
Jahren eingeführten Commando wieder zurücktreten 
und dadurch die durch dieselbe allein hervorge- 
rufene Ungleichheit beseitigen würde, 

Herr Heitmann, Lübeck. spricht im Namen 
für Einführung 


allerdings in eine Zwangs- 
aus diesem Grunde könne 
für Annahme des Wessel’schen Antrages 


vor 


des Lübecker Nautischen Vereins 
der Worte „Rechts“ und „Links.“ 

Herr Dr. Gütschow, Hamburg, vertritt die 
Ansicht des Vereins Hamburger Kheder und betont. 
dass in der von demselben ahgehaltenen Versamm- 
lung im Allgemeinen die Mitglieder für Einführung 
der Kommandoworte „Rechts* und „Links“ gewesen. 
Er regt an, ob. wenn die heutige Versammlung 
den Antrag Wessels annehme, die deutsche See- 
herufs-Genossenschaft nicht durch Erlass von Ver- 
ordnungen in ihren Statuten für beschleunigte Ein- 
führung des neuen Commandos wirken könne. 

Herr Laeisz, Hambirg, als Vorsitzender der 
deutschen Seeberufsgenossenschaft bezweifelt, dass 
die dieser Richtung 
etwas thun könne; wenn er helfen könne, würde er 
verne seine Hand dazu bieten. 

Herr Sartori, Kiel, spricht über die Fassung 
des Antrages, man müsse sich darüber klar sein. 
ob man den Antrag für eine eventuelle Aenderung 
nur in Form einer Empfehlung an die Rhedereien 
und Behörden fassen solle, oder ob man die Durch- 
führung des zu fassenden Beschlusses durch Erlass 
der Regierung zu bewerkstelligen denke. 


Seeberufsgenossenschaft in 





Jedenfalls hoffe er bestimmt, dass, ganz gleich 
wie der später zu fassende Beschluss ansfulle. ob 
sich die Mehrzahl der Versammlung für eine Aen- 
derung oder gegen dieselbe ausspreche, die Mine. 
rität sich der Majorität anschliessen werde und da, 
Beschlossene mit Nachdruck zur Einführung bringe. 

Herr Dr, Boisselier als Vertreter des Vereins 
derkheder des Unterwesergebietes erklärt sich für die 
Einführung der Worte „Rechts“ und „Links“ und giebt 
sich der Hoffnung hin, dass später die Kaiserliche 
Marine dieses Commando auch acceptiren werde. 

Herr Dr. Boysen, für den Kieler Nantischen 
| Verein, spricht sich dagegen aus und hält die Einfüh- 

rug des Kaiserlichen Commandos auf der Handels- 
tlotte für geboten und einzig richtig. 
Herr Lange. Lübeck. rathet, 
internationale Regelung zu warten, sondern unver- 
züglich die Worte „Rechts“ und „Links“ einzuführen. 
das deutsche Reich brauche nicht auf das Vorgehen 


nicht auf eine 


anderer Staaten zu warten. 

Herr Geh. Commerzienrath Gibsone ist gegen 
Regelung. eine Aenderung 
nothwendig oder nicht, könne allein der Praktiker 
beurtheilen. er empfehle eine Resolution an dir 


eine gesetzliche ob 


Rheder, die dann thre Capitiine zu Rathe ziehen 
könnten. Er hätte es stets bei allen praktischen 
Fragen in dieser Weise gemacht. 

Herr Capitin Lamm, Danzig, stellt den An- 
trag. dass die vorzunehmende Abstimmung nach 
Vereinen erfolgen solle. 

Dieser Antrag wird einstimmig angenommen. 

Darauf wird die Discussion geschlossen un 
zur Abstimmung des Antrages Danzig. vertreten 
durch Capitän und dann Antrages 
Wessels geschritten. 


Lamm des 

Bei der «darauf folgenden Abstimmung wird 
der Antrag Danzig mit dreizehn (13) gegen sechs 
(6) Stimmen abgelehnt. Der Antrag Wessels mit 
zwölf (12) gegen sechs (6) Stimmen angenommen. 
eine Stimme enthielt sich der Abstimmung. 

Herr Capitän Bendix. Hamburg, bringt hierauf 
einen Antrag ein. der Deutsche Nautische Verein 
solle die Nothwendigkeit der baldigen Beseitigung 
des in der Nordsee eirca 40° nördlich von Helgo- 
land gesunkenen Dampfers „Celia“ aussprechen. ds 
ein lüngeres Liegen dieses Wrackes der Schifffahrt 
grosse Gefahren bringen künne. 

Die Abstimmungergiebt eineeinstimmige Annahme. 

Der Vorsitzende schliesst hierauf die Versamm- 
lung mit einem Danke für die diesem ausserordent- 
| lichen Vereinstage bewiesene rege Theilnahme mit 
| der Bitte um baldige Einsendung etwaiger Wünsche 
| für den Hauptvereinstag. 

Herr Lange, Lübeck. dankt dem Vorsitzender 
| für seine Mühe und seine bei der heutigen Ver 
handlung wieder von Nenem bewiesene ‘unpart 
sche und geschickte Leitung. 








Instrumente 
zu submarinen Messungen. 


Vou Leopold Szarvas in Budapest, 


Vor kurzer Zeit sandte ich an «lie Zeitschrift für Instru- 
mentenkunde einen Artikel über „Instrumente zu submarinen 
Messungen“ welcher seither ılusellst erschienen und den An- 
tray der Redaction der „Hansa“ zur Folge hatte, eine Beschrei- 
bung der von mir erfundenen Mess - Instrumente für ihre 
Fachzeitschrift fertigzustellen. 

Da ich leider gegenwärtig nicht in der Lage bin, viel 
zu arbeiten uml ich auch sonst nicht viel Neues zufügen 
könnte, ersuchte ich die löbliche Redaction den Original- 
Artikel alulrucken zu wollen, wogegen ich einige Bemerkungen 
unt Beobachtangen mittheilen werde, welche ich seither 
gemacht. Ich ergreife hiermit freudig die Gelegenheit, den 
deutschen Fachmännern meine Ileen mitzutheilen, indem ich 
hoffe, durch den folgenden Artikel theils die Aufinerksamkeit 
(ler zeneigten Leser auf das ziemlich vernuchlässigte Feld 
zu lenken, theils aber durch eine wohlgemeinte, wenn auch 
scharfe Kritik eventuell in die Lage zu kommen, manchen 
Mängeln meiner Instrumente abzuhelfen. 

Die bisher benützten Bathometer können, wie dies Herr 
Prof. Dr. Guenther in der Zeitschrift für Instrumentenkunde 
gethan, in mehrere Klassen getheilt werden, doch wollen 
wir hierauf nicht eingehen, sondern nur in Kürze die wich- 
tigsten Apparate und hauptsächlich deren Fehler betrachten. 

Das gebräuchlichste Bathometer ist das von Baillie oder 
Sigshee verbesserte Brooke'sche Instrument. Seine Kon- 
struction beruht auf dem Prinzipe der Auslösung. An einem 
starken Eisenrohr sind mit Hilfe von Drähten an drehbaren 
Armen durchbohrte, kreisrunde Eisenscheihen befestigt. In 
‘lem Momente, wo das Rohr den Boden oder überhaupt ein 
widerstehendes Medium trifft, klappen die Arme um uu 
the Scheiben fallen ab. 

Die Leine besass vor diesem Augenblicke eine (hekannte) 
Geschwinligkeit, welche sellistrerständlich auch von der Be- 
lastung abhängt; wenn man diese ausgelöst ist, wird sich die 
Geschwindigkeit der Leine sprungweise vermindern. Der 
Zeitpunkt, in welchem dieser stattfindet, wird, gleichwie auf 
welehe Weise, sorgfältig notirt und später die Länge der 
Leise gemessen. Die Fehler dieses Bathometers sind folgende: 

1. Eine sehr grosse Menge Eisen geht verloren. Sigshee 
führte in einem Jahre 2000 Messungen ans: reehnen wir für 
jede «derselben nur einen Zentner Eisen, so priisentirt dies 
schon eine ganz erkleckliche Summe. 

2. Wenn der Meereshoden schlammise ist, ist es minde- 
stens sehr fraglich, ob die Messung zu einem Resultate führen 
wird; möglicherweise muss die Messung wiederholt werden. 

3%. Eine Messung etwa 4000 m kostet mindestens 
4 bie 5 Stunden, 

4. Wenn die Tiese sehr beträchtlich ist, spielt das Ge- 
wicht der Scheiben im Verhältnisse zum Eigengewicht des 
Tanes (oder Drahtes) um zur Reilung desselben eine unter- 
geordnete Rolle, sodass das Alfallen «derselben kaum wahr- 
nehmbar ist. 


vou 


5. Eine Messung ist nur mit grossem Zeitopfer zu wieder- 
holen. — Das ist vielleicht der grüsste Fehler. Es kann 
nämlich vorkommen, dass das Eisenrohr an einem grossen 
Fisch, an ein hervorstehendes Riff anschlägt: in diesem Falle 
notiren wir entweder ein fülsches Resultat, oder. wenn wir 
den Irrtum zutillig wahrgenommen. muss die Messung 
wiederholt werden, Das kostet nun erstens viel Zeit, ist 
aber vielleicht durch schweren Seegang ganz unmöglich; 
nmtärlich leidet unter diesem Instrumentenfehler nur die topo- 
Und die Frage ist 
«uch gerechtfertigt: warum sollen die Tiefen des Meeres 


graphische Aufnahme des Meerbodens, 


> jselirt davon, sich frei auf und ab bewegen kann. 
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nur ganz roh bestimmt sein, wenn man die Höhen des Fest- 
landes mit einer Genanigkeit von Centimetern misst ? 

Auf ganz anderer Prinzip berulit das Bathometer von 
Thomson, Ein innen mit Farbe belegtes Rohr wird vom 
Schiffe hinabyelassen. Da das Rohr an seinem oberen Ende 
weschlossen wird «die darin befindliche Luft allmihlig 
zusammengepresst and die Farbe his zur Höhe des einge- 
drungenen Wassers verändert. Durch die Veränderung der 
Furbe wird die Höhe, also der Druck des Wassers in dem 
Rohr gemessen un daraus die Tiefe berechnet. 

Dieses Bathometer ist also eigentlich ein „Maximum- 
Barometer“, und wird auch in der That von Hopfgartner 
und Arzberger durch ein Aneroid ersetzt. 

Ein Urtheil über das Thomson’sche Instrument giebt 
uns das Handbuch der nantischen Instrumente, herausgegeben 
vom hydrographischen Amt der Admiralität, Berlin, 1892: 
„das Bathometer von Thomson würe ganz gut, wenn (lie 
Tiefe nicht zu gross wäre und sich annehmen lässt. dass dic 
Temperatur der in der Röhre eingeschlossenen Luft nahezu 
konstant und gleich der des Seewassers ist.“ Ol bei 
srossem Drucke (ich spreche von der Tiefe 8000 bis 9000 ın) 
nieht ein Theil der inneren Luft vom Wasser alsorbirt wird, 
oder in irgend einer anderen, uns unbekannten Weise die 
Anzeige des Wasserdruckes alterirt ist, können wir nieht mit 
Sicherheit wissen. . 


ist, 


Noch will ich auf einen änsserst wichtigen Umstand auf- 
merksam machen, Wenn (as Rohr in eine Tiefe von 8000 m 
gelangt, so wird «lie darin befindliche Luft auf den achthun- 
dertsten Theil des normalen Volumens komprimirt. Falls das 
Rohr bis auf 1000) m angelangt ist (was 
eben nur zur Illustration des Beispiels 
angenommen wind), wird das Volumen 
der Luft nur ein Tansendstel des urspriing- 
lichen betrugen. Das Rohr müsste nun 
in wahrhaft riesigem Maasstabe ausge- 
führt sein, damit eine 50 m Tiefennnter- 
schied entsprechende Veränderung wahr- 
nehmbar würde, 


Das Bathometer von Siemens wäre 
ein Ideal. wenn seine Ausführung dem 
genialen Grundgedanken: Messung der 
ininutiisen Verümlerungen der Gravita- 

Fig. 1. tion, entspräche. Leider sind alle jene 
Instrumente, welche berufen waren, die Fehler, die in oligem 
fünf Punkten erwähnt wurden, zu vermeiden. dem Urtheil 
der Fachmänner nach nur im bescheirlensten Maasse verwend- 
bar und machen die an dieselben geknüpften Hoffnungen 
illusorisch. 

Ich will nan in mögliehster Kürze die von mir erdachten 
Bathometer und deren Vortheile beschreihen, 

A. (Fig. 1) ist ein sehr schweres Gefäss, in welchem dic 
Messingrscheibe T, solid befestigt an B, doch vollkommen 
Im Kalel 





j 
(Drahtseil), welches das Bathometer triigt, sind zwei Drähte. 


Leiter eines elektrischen Stromes, ebenfalls wohl isolirt, in 
‚las Instrument geführt, so zwar, dass der 
eine z. B. negative Draht in die Scheibe T, 
der positive in einen gut isolirten Daumen 
N mündet. 
ganz schwarzen Partien die Isolation.) Wiih- 
rend des Sinkens ist T, zufolge des Eigen- 
gewichtes von B, konstant von N entfernt. 
Wenn jedoch B auf das widerstehende Me- 
dium trifft, wird N auf T herabratschen und 
(len Strom schliessen, weleher auf dem Schiffe 
ein zweekentsprechendes Zeichen giebt. Wir 
kennen also den Zeitpunkt des Auftreffens 
anf den Boden mit vollkommener Genanig- 


(In den Figuren bedeuten die 





Fig. 2. 
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keit, Unter B setzen wir vier oder acht horizontale Arme 
mit Krallen an. welche auch bei schlammigem Boden eine 
genügend sichere Basis für das Instrument bilden. — Die 
einfachste Form dieses Bathometers zeigt die Fig. 2, wo A 
und B selbst die Pole bilden. — Beide Bathometer sind ganz 
frei und dem Wasser zugänglich. 

Ich habe ferner noch ein anderes Bathometer konstruirt 
(Fig 3), welches nicht nur wasser-, sondern auch luftdicht 
gemacht werden kann. Im Gefüse A ist ein Elektromagnet 
M, in welchem der positive Strom eingeführt wird. An 
einer fein ausgeführten Feder F ist ein Eisenstück K als 
Anker befestigt, und eine kleine Metallplatte p, in welche, 
durch F, der negative Strom geleitet wird, ist an F angehängt. 
Der positive Strom geht nach Umkreisung der Elektromag- 
neten M in eine zweite Platte pr, welche unter p, vom Boden 
isolirt, befestigt ist. — Trifft nun das sehr schwere Instru- 
ment auf den Boden, so füllt der Anker K auf den Elektro- 
magneten M; gleichzeitig schlägt p auf py. und schliesst den 
Kontakt. Nun kreist ein Strom, M wird magnetisch und 
hält K fest, zugleich erhalten wir auf dem Verdecke ein 
kontinuirliches Glockenzeichen oder dgl. 

Die Vortheile dieser Konstruktion sind folgende: 

1. Material kann nieht verloren gehen, wenn nicht etwa 
das Instrument selbst abreisst. 

2. Die horizontalen Krallen bilden eine genügend breite 
Basis für das Bathometer, auch bei schlammigem Boden. 

3. Die Messung kann in einigen Minuten (bei 
jeder beliebigen Tiefe) wiederholt werden, Nehmen 
wir an, dass das Gewicht B (Fig. 1 und 2) nicht auf den 
Boden, sondern auf eine Felskante oder 
auf einen grossen Fisch gestossen 
wäre, so erhalten wir auf dem Verdeck 
ein Zeichen. Um uns zu überzeugen, 
dass wir thatsiichlich den Boden gemessen 
haben, heben wir vom Schiffe aus das 
Bathometer und lassen es neuerdings 
sinken; erhalten wir auch jetzt das Signal, 
so können wir behaupten die Messung 
sei richtig. Ebenso verfahren wir mit dem 
Bathometer Fig. 3. Wir erhielten ein 
Signal, welches zwar kontinuirlich ist, 
jedoch von einem schwimmenden Körper 
herrühren kann. Nun öffnen wir auf 
dem Schiffe den elektrischen Strom; hierdurch verliert M 
seinen Magnetismus und gicht K frei, welches denn auch 
zurückspringt; jetzt hebt man das Instrument um 50 bis 60 m, 
lässt es sinken und erfährt, ob das widerstehende Medium 
fest oder beweglich war. 

4. Die Möglichkeit einer so raschen Wiederholung der 
Messung gestattet uns ein neues Verfahren: die Nivelli- 
rungdes Meerbodens während der Fahrt, Wie früher 
gezeigt wurde, kann das Bathometer zu jedesmaliger Messung 
aptirt werden, ohne aus dem Wasser geholt zu werden; man 
kann folglich während einer Fahrt das Instrument immer an 
der Leine (Drahtseil) hängen lassen, und in jedem Moment 
die Tiefe des Bodens messen. Wie gross die Ersparnis an 
Zeit und an Arbeit im Verhältnis zur früheren Bathometrie 
ist, brauche ich wohl nieht zu demonstriren. Könnte doch 
jeder Dampfer mit einem oder mehreren Bathometern aus- 
gerüstet werden und, da doch die Kontrolle eine sehr grosse 
würde, wären wir alsbald in der glücklichen Lage, eine fast 
ebenso genaue Topographie des Meerbodens wie des Fest- 
landes zu besitzen! 

Der Einwand, der von der Redaction der Zeitschrift 
für Instr.-Kunde gemacht wurde, dass ich die Neigung des 
Seiles in Folge der Fahrgeschwindigkeit unterschätzen dürfte, 
ist nicht ganz gerechtfertigt. Ich habe auf einem Schiffe 
von #—13 kn Geschwindigkeit Versuche gemacht und habe 





Fig. 4 





mich davon überzeugt, dass die Neigung sehr bedeutend wi. 
Theoretische Rechnungen über die Form des Seiles ergaben 
keinerlei Resultat über die Seilcurve, da dieselben auf zu 
grosse mathematische Schwierigkeiten stossen und hauptsächlich 
sich auf keine practischen Daten stützen können. Hierauf 
bezieht sich auch die Bemerkung (s. Ende des 1. Kap.). 
dass sich ein Instrument eonstruiren liesse, welches die Seil- 
curve automatisch zeichnet. 

Vor allem will ich bemerken, dass man genaue Resultate 
betreffs der Topographie des Meer-Bodens nur von Expeditionen 
erwarten darf, welche zu dem Zweck ausgerüstet sind, genaue 
Messungen auszuführen. Wenn sich auch andere, z. B. 
Kriegsschiffe, damit beschäftigen würden, zu messen, w 
spielten sie dieselbe Rolle, wie ein gebildeter Tourist, der 
mit einem verlässlichen Ancroid unbekannte Gegenden be 
reist; man kann seinen Angaben nicht unbedingt trauen. 
doch geben sie einen annähernden Begriff von den Höhen 
der durchreisten Gegend. Obzwar also die Höhen nochmal 
genau gemessen werden, sind die Arbeiten des Touristen 
dennoch werthvoll, solange sie sich auf Gegenden beziehen. 
welche schwer zu erreichen sind. 

Was nun das Instrument zum Zeichnen der Curve be- 
trifft, muss ich mir leider das Vergnügen versagen, es dea 
verehrten Lesern mitzutheilen. Dasselbe ist, wie es aus der 
Natur der Sache folgt, ziemlich complizirt und würde darum 
eine grosse Menge Zeichnungen und Erläuterungen erfordern. 
Abgesehen davon, dass ich jetzt nicht im Stande bin, zu 
arbeiten. wäre es auch nur von geringem Interesse für da 
Leserpublikum, sich damit zu beschäftigen. Sollte jedoe! 
sich jemand mit der Ausführung beschäftigen wollen, so 
stelle ich mich ihm ganz zur Verfügung. 

5. Es ist evident, dass der Zeitpunkt des Auftreffens 
von den Bathometern 1, 2, 3 viel genauer angegeben wird. 
als von dem Brooke'schen. 

Ein gemeinschaftlicher Fehler aller Systeme mit Leinen- 
aufhiingung ist, dass wir nicht die vertikale Tiefe, sondern 
eigentlich die Länge des Taues messen. Jedoch wird jetzt 
nur mehr Klavierdraht verwendet, (dessen Deformation durch 
die Strömungen im Wasser wohl ganz minimal und unbe- 
deutend ist, zumal ein sehr schweres Gewicht daran hängt. 
und es lüsst sich ein Instrument konstruiren, welches, an der 
Leine entlang hinabgelassen, die Kurve derselben automatisch 
zeichnet, 

Ein scheinbarer Fehler der Bathometer 1 und 
dass der Strom durch das Salzwasser geschlossen werden 
könnte. Doch ist das bei beweglichem Instrumente fast aus- 
geschlossen; ferner kann vor den Signalapparat ein genügend 
grosser Widerstand eingeschaltet oder endlich statt des 
Signalapparates irgend ein Galvanometer benutzt werden. 

(Schluss folgt.) 


2 ist. 





Eingabe des Vereins deutscher See- 
schiffer an die Handelskammer. 


Die Eingabe des „Vereins deutscher Seeschiffer“ an die 
Handelskammer betreffend Errichtung öffentlicher Fernsprech- 
stellen an den Quais ist in folgender Weise begründet: Bei 
dem stetig wachsenden Verkehr im Freihafen, macht sich in 
Folge der weitverzweigten Hafenanlagen das Bedürfnis einer 
telephonischen Verbindung mit der Stadt immer mehr geltend, 
namentlich im Winter, wenn die Eisverhältnisse den regel- 
mässigen Führverkehr erschweren. Die täglich rascher ‚wer- 
dende Bearbeitung der Schiffe beim Löschen und Laden 
lässt die Störungen des Betriebs, welche gegenwärtig durch 
die Schwierigkeit der Verbindung mit der Stadt entstehen, 
doppelt empfindlich erscheinen. Wenn beispielsweise ‚anvor- 
hergesehener Aufenthalt im Löschen oder Laden - 





welcher eine Herbeorderung der Besichtiger nöthig macht, 
so sind die Schiffe unter den herrschenden Umständen oft- 
mal. genöthigt, stundenlang die Arbeit einzustellen, bis diese 
Experten durch Boten herbeigerufen werden können. Aehulich 
verhält es sich bei plötzlich eintretenden Havarien, welche 
schleunige Reparaturen erfordern. Ausser den hierdurch 
verursachten Verlnsten an Zeit und Arbeitslöhnen sind die 
Ursachen, welche es wünschenswerth erscheinen lassen, eine 
zeitgemässe Verbindung mit der Stadt zu errichten, sei es 
um mit Rhedern, Maklern oder anderen an der Schifffahrt 
Betheiligten in Verbindung zu treten, so mannigfach, dass 
dieselben kaum erwähnt zu werden brauchen. Für auslän- 
dische Schiffe macht sich der Mangel einer telephonischen 
Verbindung mit der Stadt besonders fühlbar, da in dringenden 
Fällen ihre Officiere, in Folge ihrer Unkenntniss der Fähr- 
und Bahnverbindungen. nicht wissen, an wen sie sich wenden 
sollen, um gewünschte Auskunft oder Hilfe zu erlangen. 
Ein zweiter Punkt, der dem Vereine von Wichtigkeit 
erscheint, ist die Errichtung einer telephonischen Verbindung 
der Zoll-Yacht mit den Quais, damit die aufkommenilen 
Schiffe rechtzeitig dorthin gemeldet, und ihre Ladepliitze in 
Bereitschaft jrelmlten werden können. Unter den gesren- 
wärtigren Verhältnissen sind die Schiffe bei Ankunft an den 
Quais oftmals geniithigt, stundenlang zu warten, bis die die- 
selben belagernden Schuten und Kühne verholt und den 
Platz geklart haben. das erste Mal sein, 
tlass durch ein als unausbleibliche Folge dieser Uehelstiinde sich 


Es wiirde nicht 


ergebendes Umbertreihen der Schiffe bis zur Freimachung 
des Platzes, Collisionen und Havarien entstehen. 

Selbstwerstänllich enthält sich der Verein der Besprechung 
‚ler Einzelheiten dieser Einrichtung, möchte jedoch hefür- 
worten, dass mindestens für je zwei Schuppen eine Fern- 
sprechstelle eingerichtet würde, 

Bei dieser Gelegenheit erlaubt sich der Verein gleich- 
zeitigg libl, darauf 
machen, dass die Anbringung von Posthriefkasten an den 
Quais im Interesse des Verkehrs gleichfalls sehr erwünscht 
wäre, 


eine Harulelskummer autmerksum zu 





Secamtsentscheidungen. 


Seeamt zu Bremerhaven. 
Sitzung vomd. November, Verhaudelt wurde über 
den Verlust des Dampfers „Hochheimer“ uml danach folgender 
Spruch gefällt: 

Die Strandung des Dampfers „Hochheimer" 
ist dadureh erfolgt. dass bei Sichten der Perim, 
feuer der Abstand ein weringerer gewesen ist, aly 
angenommen wurde, und dass der abgesetzte Kurs 
anderntheils wahr- 
Die 
worden, 


einestheils nicht frei führte. 


seheinlich durch Strom beeinflusst wurde. 
Strandune 
wenn der Schiffer 
Zeit 
Strandung die gehörige Aufmerksamkeit auf die 
Schiffsführung gerichtet und den Schiffsort duroh 
hestimmt hätten. Die 


tlea 1. Officiers nach der Strandung ergriffenen 


wäre demnach vermieden 


und der 2 Officier während 


der von ıder Siehtung des Feuers bis zur 


üftere Peilungen seitens 
MaassregelngebenzuBemerkungenkeinen Anlass 
Das ganzu Verhalten des Schiffers aber, nament- 
lich der 
vesammten Reweisaufnabme and nach seinem Auf- 


nach der Strandung, wie solches aus 


treten vor dem Seeamte hervorgeht, lässt darauf 
schliessen. dass er nieht im Besitze derjenigen 
körperlichen ist, 


und geistigen 


Führung 


Eigenschaften 
welehe zur 
Das Seramt 


eines Schiffes befihige 1% 


hat ılaher dem Antrage des Reichs- 
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commissars gemiiss dem Schiffer Lösche die Be- 
fugniss zur Ausübung des Schiffergewerbes ent- 
zogen. 

Der Unfall fand am 4. März d. J. statt, auf einer Reise 
von Antwerpen nach Madras und Calcutta, und zwar kurz 
nach 12 Uhr Nachts, 

Da der Kapitän sich unmittelbar nach der Strandung 
in der Kajüte einschlos und anf Klopfen von Seiten der 
Officiere nicht öffnete, so wurde gegen 3 Uhr in einem 
Schiffzrath beschlossen, dass der erste Offieier Tegge das 
Commando übernehmen Der Kapitän schien nac ı 
Aussage der Zeugen den Kopf vollständig verloren zu haben. 
Es wurde ein Boot ausgesetzt und das Wasser rings um das 
Schiff gepeilt, auch ein Warpanker ausgebracht, doch bliehen 
Der erste 
ttn 

nächsten 


solle. 


alle Versuche das Schiff abzubringen, erfolglos. 
Offieier fuhr in der Nacht nach Perim, 
Schlepper und Leichterfahrzenge zu holen. Am 
Morgen fubr auch der Kapitän an Land. Nachdem das 
Schiff einen Theil der Ladung gelöscht hatte, kam es am 
6. März von selbst and ohne Schweden gelitten zu haben, 
wieder flott. 


noch einen 


Der Reichseommissar äusserte sich üher den 
Fall wie folgt; Zwischen dem Kapitän un] deu Schiffsoffieieren 
scheine ein schlechtes Verhültniss geberrscht zu haben, was 
wohl nach dem Eindrücke der ganzen Verhandlungen durch 
ersteren verschuldet sei, Der Unfall sei herbeigeführt durch 
die Wahl der Kurse, dadurch. dass bei den Peilungen der 
gesichteten Feuer nicht aufgepasst worden sei, und dadurch, 
dass hei dem Niherkommen an die Insel nicht die nätlige 
Aufmerksamkeit angewendet Für die Kurse trage 
der Kapitän allein die Verantwortung. 
doch wohl kaum erst in Sieht gekommen sein, 
Officier die Brücke betrat, Der Unfall 


halten des Capitäns herbeigeführt, 


wurde, 
Das Land könne 
als der 1 
se; durch das Ver 
Wenn bloss die Strandung 
allein in Betracht käme, könnte es fraglich erscheinen, noch 
weiter gegen ihn vorzugelen, aber sein Verhalten nachher 
nötlige zu dem Antrage, ihm «lie Befugniss zu der Aus- 
Es 
fülliges Verfahren gewesen, den Capitiin abzusetzen, ein Ver- 
fahren, 


übung des Schiffergewerbes zu entziehen. sei ein auf- 
welches unter Umständen eine sehr ernste Untersu- 
ehang nach sich ziehen kinne, in diesem Falle verdiene aber 
der 1. Officier Tegge, obgleich er vielleicht hin und wieder 
gefehlt haben möge, keine Rüge. Was ılas Verhalten 
Kapitäns verursacht habe, ob Trunk oder vielleicht Morphium- 
genuss oder Nervenzerrüttung, lasse sich bei den sehr zurück- 


‘ les 


haltenden Zeugenaussagen nicht feststellen, in keinem Falle 
Die Patent- 
entziehung sei überhaupt keine Strafe, sondern eine Sicher- 


sei er aber betiihigt ein Schiff weiter zu führen, 
heitemaassrogel. Der Stenermann Wilkens habe die erforder- 
liche Aufmerksamkeit nicht angewendet, da die Feuer lange 
genug im Sicht waren, deshalb könne ihm eine Rüge weht 
erspart bleiben, 





Gerichtsentscheidungen. 


Handelskauf. Ladung. 

Verkauft war von einem Hamburver Kanlmann an einen 
Hamburger The Cargn of Yucatan and/or Campeche Loy- 
wood (Blaulolz) expected by the Guiding Star“. con- 
sisting of about 349 R (registered) tons, more or 
less, or as much as the vessel may bring. Die ge- 
sperrt gedrnekten Worte waren im Text der Schlussnote, 
zu weicher ein im Wesentlichen mit dem von produce broker 
association in London entworfenen Formular übereinstimmen- 
Die Verkiiufer 
Formular 
Es war weiter angegeben, dass das Schiff, welches 


des verwendet war, gedruckt. hatten bei 


ihren Blauholeverkdufen (lieses seit ‚Jahren ver- 


wendet. 
etwa am 8. Juli von Cardiff? manch Pertamlmen geserelt sei, 
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von dort nach der Yicatan- oder Campeche-Küste zu ver- 
segeln und die daselbst einzunchmende Ladung nach Wahl 
der Käufer in einem guten und sicheren Hafen des vereinig- 
ten Königreichs oder des Kontinents zwischen Havre und 
Hamburg zu löschen habe. Falls sich bei der Ablieferung 
Fakturagewichte heraus- 


den Kiiufern 


Minderwerth gegenüber dem 
die Verkäufer 


ein 


stellen sollte, hätten den ent- 
sprechenden Betrag +les Preises zurückzuerstatten, während 
ein etwaiger Gewichtsiiberschuss von den Käufern zu be- 
Aussentem enthält die Sehlussnote nach die Be- 


if the 


zahlen sei. 


stimmung: This contract to he void, vessel be 
lost or fails te arrive at Port of call, or after leaving Port 
of call fails to arrive at Port of Discharge (in the latter 
event the amount of proviisional invoice te be returned to the 
buyers whit interest in exchange for Bills of Lading and 
Policies of Imsuranee) and alse void as regards any Loy. 
wort thrown overboard through stress of weather, in which 
ense the benefice of the Policy of Losorance as regards such 
Das Forinular 


portion te return te the sellers, war darauf 


| 
angeleyt, dass die Ladung im Gewicht ausgefüllt wurde. 
The gedankenlose Ansfüllung nach Raummaass (Registertons) 
kann nur so verstanden werden: soviel Blauhelz im Gewicht 
£ 8.10 sh für die Gewiechtsstener von 21882 [rund deutsches, 
2240 Pfand englisches Gewicht) als dlas Schiff von (lem Ge- 
halt von 340 Registertons fasst. Im Ueleigen durfte Käufer 
die volle Ladang von solch n Schiffs fordern, ohne diss sich 
Verkäufer berufen, das Schiff sei 
schulden mit 260 Tons Blauholz 
Ladung eines Schiffes wird in Deutschland und England ver- 


darauf ohne sein Ver- 


nur beladen, Unter der 


starvlen eine volle Ladung, welche das Schiff unter Beriick- 


sichtigung seiner Tregfihigkeit nach seinem Raumgehalt 


einnehmen kann, Das gesperrte Wort „expeeteil“ bezeichnet, 


wie sich insbesondere aus dem Zusammenhange mit der Be- 
stimmung über Hinfilligkeit des Vertrages ergiebt, nur, dass 
das Schiff noch nicht angekommen. nicht, dass der Verkäufer 
nur hafte, seweit die Ankunft des Schiffes and seiner Ladung 


der Erwartung entspricht. Die Worte „more or less" bilden 


im Anschluss an die vorbergehenden Worte about 349 Ke- 


gistertons” eine Ergünzung. sodass ein kleiner Spielraum 


nach unten oder oben geleswen wird, much as the 


„Ass 
hatte nur den Zweck, den Verkäufer in 


der Richtung zu sichern. dass der Käufer sich wicht darauf 


vessel may bring“ 


berufen kann, das (rewicht der Laslung ergebe im höheren 


Grade ein Mehr oder Weniger, als man mach dem ge- 
wöhnlichen Spielraum (ven 4%) hale annehmen «dürfen. 
Die Haftung der Verkäufer dafür, dass dem Schiffe eine 
Lalung. d.h. eine volle Ladung, gegelien werde, wird 


Nach 


Allem erachtete das Reichsgericht den Anspruch des Küu- 


mithin durch diese Klansel an sich gar wicht berührt. 


fers auf Schadenersatz. weil er ein dem Raununhalt des 


Schitles entsprechendes Quantum nicht erhalten habe, fiir 
des J, 
Bulze, 


legründet. (Entscheid, Civilsen, idles Reichsgeriehts 
vom 10. Mai 


S. 24910 


1st: Praxis ales Reichseer, Bol, X. 


Vermischtes. 


Ueber die beiden in Ban gegebenen Dampfer der Cunard- 
Linie weiss der ScientiGe American zu melden. +lass dieselben 
nicht vor dem Sommer 189% fertige gestellt werden können. 
auf der Fairtield 
vethan wird am die Arbeit zu fordern. 


trotzen Schiffsbauwerft alles Mögliche 
Die Schiffe werden 
Die 


vum 


contractlich in offener See 21 kn per bh. zurücklegen, 
Werft soll 
221 kn Geschwindigkeit 


halen, Schiffe 
konnte 
viel Platz 


hätte opfern müssen tnd de Gesellechaft es weurziur mit 


der Cunardlinie angeloten 


zu daven, der Vorschlag 


jedoch nicht angenommen werden, weil man zu 


weniger Geschwindigkeit vorlielh zu nmelmen. und dafür ren- 


tablere Bunte zu haben. Nach dem Plan soll für G00 Passa | 





giere erster Classe Unterkunft geschaffen werden; das Sebi 
wird demnach 150 Personen mehr in ılen Kajüten 
können, als die Majestic & Teutonic, 


befünlern 


Die Höhe der Meereswellen. 
Ein Unfall 27, Juli d. „I. 


wach New - York ausgelaufenen grossen Dampfer 


der den am von Liverpast 
Errore” 
der Cunerd-Linie betroffen hat. war, dem Urtheile der Sehias- 
officiere und seefahrenden Passagiere zufolge. so eigenartiz 
dass es sich verlohnt, den bisherigen Forschungen und Mit- 
theiungen über die Wellenbewegung im Atlantischen Ocean 
Stevenson und Dr. Se 


reshy gelten als «die gründlichsten Beobachter, und gerade 


eine kurze Uelersicht zu widmen, 


die Forschungs - Resultate dieser Münner ergalen, dass die 
Phrase von den „Wellenbergen“ im Allgemeinen nur eine 
Phrase ist, Der Erstere erklärt in einem von Fachmännernu 
sehr geschätzten Buche „Treatise on Harbors“, dasa die 
Höhe der Meereswellen um Grossbritannien in der irischen 
See, on Canal und in der Nonlser zwanziır englische Fuss 
Dr. 


Scoresby, der seine Berechnungen bei stürmischsten Wetter 


nicht ühersteigzt und selbst dieses Maass selten erreicht. 


im Atlantischen Ocean angestellt hatte, kenstatirte ein Masi- 
mum von 44 englischen Fuss Höhe. Allerdings, sagt Steven- 
son, kommt es vor, dass selbst an windfreien Tagen die an 
den Klippen der schottischen Nordküste sich brechenden 
Woren das Wasser 200 Fuss hoch werfen, and 
Heal schlagen 


in Dimmer 
Wellen der 


aufgeregten See die dicken Gliser des dortigen 31% Fos 


bei Nurdwestwind die wilden 





hoben Lenehtimmses ein. Nichts kant ihnen aber in de 
Masse Widerstand leisten. al ein Sehiff ein beweglicher 


Körper esx vermag. Man hört desshalh äusserst selten vou 
Waserbergen, die sich auf ein Schiff stürzen, von wandern- 
den Wellen, «die den kolussalen modernen Passagier-Dsunpfen 
werden Der Unfall 


geradezu ein 


können, der 


Berichten 
mächtige Dampfer hatte zwei Tage vorher Liverpool ver 
lassen, Das Wetter war gut. Am 26. Juli drehte sich der 
Wind, Nortwest Der erste Officier, Mr. Carbine. 
gab, «la um # Uhr Morgens wiederum ein Wechsel eintrat 
die entsprechenden Befelle. 


refährlich „Errurin* 


ist nach den Novum. Dieser 


tmt ein. 
Das Meer war verhältnismässig 
ruhig, keine Welle Inmch sich über das Schiff. als plötzlich 
der erste Offizier mel: „My God! Look at the wave! 
Eine ungehenere Mauer vou Wasser, viele Klatter hoch. hing 
über den Bug des Sehiffes und brach in demselben Angen- 
blick zusammen. Neun Matrosen wurden auf das Deck ge- 
verwnnlet. Das Schiff selbst nahm keinen 


schlemdert. und 


Schaden. 





Nach der vom Bureau Veritas herausgegelenen Statistik 
sind im vertlosenen Monat September 15 Dampfer and #3 
Sevelschifte total verloren. 


Die Dampfer vertheilen sich der Flagge nach wie folgt 


Jeutsche 2 mit 2325 Netto-Reyistertons, Imitische 1 mit 
8538 Nett-Reristertons. Smnzösische 1 mit 267% tons, 


italienische | mit 1034 tons und norwegische I mit 1465 tons. 
Von den Sevelschiffen 


wnerikanische, 3 britische, 3 diinische, 


tihrten % deutsche Flager, + 
I spanische, 2 fran- 
zösische, 3 itulieniwehe, 10 nerwegisehe, 2 holländische, I 
russische, 2 schwrelische, 

—— 


Auf Grund des § 


suchung 


4 des Gresetves, betreffend die Unter- 
hat der Bundesrath beachlossen, 
Bezirke (los Seenmtes Hambarg 


von Seeuntillen, 


die Insel Helgoland dem 


enzuverleiben, 





Das Novemberheft der Aunalen der Hydrographie und 
maritimen Meteorologie, bringt cine interessante Zusamphen- 
stellung der Reisen zwiselen Hamlurg und Chile, angzefäht 








Schiffen des Hamlarger Rheders PF. Laeisz, wiitirend 
der Jahre 1836 — 1890, mit Bemerkungen, von H. Haltermann. 
Assistent der deutschen Seewarte, 


vou 


Die vorziigliche Segrelfühigkeit der Schiffe dieser Rhederei 
ist allvenein hekanot und sehr zutreffend sagt Haltermann: 

Abgesehen von den günstigen Verhältnissen für Schnel- 
ligkeit, welehe in der surgfültigen Art der Beladung uni 
den abgekürzten Aufenthalten in den Häfen. zur Verhinde- 
rung des Ansetzens der Schiffsbiiden liegen. sind die ange- 
Reisen doch als ansseronlentliche anzusehen. 


führten vane 


die das Aufsehen, welches sie allgemein, und nicht zum 
Wenigsten bei englischen Capitinen erregen. vollkommen 
verdienen, Sie zeigen, welche Erfolge energische und tüch- 
tige Führer gut segelmler Schiffe, «lie mit einander wett- 
eitern. moglichst mache Reisen zu machen, erzielen können. 
Manche ihrer Reisen an Kürze gegen ıle wewühn- 
lichen Frachtdampfer nicht sehr weit zurück, ond die Aus- 
reiset rnlunreichen Fahrten früherer 


amerikanischer in der Californiafahrt beschiiftigter Klipper 


stehen 


bhesonulers sind «len 


vollkommen elbenhürtig. Die beiten kürzesten Reisen wur- 
den vom „Pins“, Capt. Steincke und vom „Potrimpes", Capt. 
Balılke, in sler anwseronlentlieh kurzen Zeit von 61 Tagen 
zurückgelegt, währen! ite Schiffe „Pirnt” und „Palmyra®. 
heile geführt von Capt. Hilgenderf. in je 77 Taxen ılie 
schnellsten Heimreisen vollendeten. 

Warnung für Schiffe, die nach Malta bestimmt sind. 

Da Schiffe, welche nach Malta bestimmt sind, oder dert- 
her kommen, gewnlnlich nahe an der Insel Pautellaria vor- 
heistenern, s» mag es angebracht erscheinen. +laranf aufmerk- 
sam zu machen, das es sich empfiehlt, «dieselbe solange in 
möglichst grossem Abstaml zu jmssiren. bis die durch den 
letzten vulkanischen Awshbruch entstandenen Erhebungen des 
Meeresiunlens ausgepeilt nnd das Resultat dieser Forschung 


bekannt wevehen ist, 





Die Lielerunge der beiden Zolldampfer „Hafentlor“ une 
„Fähreanal* soll im Suhmisshmswegre vergehen werden. 


Die Bedingungen mit Zeichnungen sind im Verzimmer 


der Finanz-Depatation werktiigtich von 10 Ins 4 Uhr zur 
Einsieht auayeleet, und werden Abdriicke derselben zu 
A 10), für «les vollständige Exemplar in der Registratur 
les Bureaus fiir Strom und Hoafenbau, Harburgerstrasse, 
verabfolet, 

Retleetirende haben ihr vom zwei Birger initunter- 


schnehenes Anerlieten jis zum 17. November d. J., Mittags 
12 Uhr, bet der Finang-Deputation in geschlossenem Briefe 
einzureichen. 
Der Brief 
am Kopfe idles Schreibens sethst in hervertretender Weise 


ini wohl auf der Aussenseite, ala auch 


mit Nr, aL bezeielmer sein, 





Treibende Wracks. 

Octoher, Der Schmmer 
16. October auf G4" N 
74° W einen ea. 1200 Tons grossen Dreimastschooner, welcher 


ae. spanische 


Mhiladelplria, 


Alianza, ven Viewnes, passirte an 


noch ein gereMes Crrossegel führte, auch war das Vormars- 


re] zum Theil wehisst, wihreml alle anderen Segel fest 


waren, Der Schooner treb voll Wasser anf der Laduny 
Die Ahanze passirte ferner am 17, October auf 34° N 
75° W eine verlassene anf der Ladung treibende. an- 


scheinend in Nova Seotia gebaute englische Schoonerbrigg. 
welche noch alle Randhölzer hatte, deren Segel aber zer- 
rissen waren. 

Newyork, 22 Oeteler. Der englische Dampfer Runie 
passirte am 25, September auf 430N 456°W ein en, 120 Fuss 
langes gekentertes Wrack, 
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Zur Warnung für Schiffe die nach Riga bestimmt sind. 
Capt. Kröger vom Kieler Dampier „Pauline“ berichtet 
d. d. Riga, 5, de: „Das Ausfnhrverbot der 
russischen Zollbeamten sa strenge gehanillalit, dass es hier- 


wird Seitens 


liegenden Schiffen nieht erlaubt ist, sieh mit Rogren-, Hart- 
Dem 
in Riga Ieheimatleren Dreimast-Selwoner „Jupiter“, mit 
Holz beladen, nach Grossbritannien abganesfertig, wurde am 
Anbordnahme 
vbenerwihnten Previants untersagt und kann das Schiff daher 


oder Weichbrot, sowie mit Kartoffeln zu proviantiren, 


4. November von den Zollbeamten die des 
seine Reise nicht antreten.” — Capt. Kröger michte daher 
seinen nach Russland bestimmten Kollegen empfehlen, die 
Ausproviantirunge in den oben erwähnten Lebensmitteln nicht 


in russischen Häfen vorzunelmmen. 


——— 


Mit einer Seeschifferprüfung für grosse Fahrt wird 
mit Seesteuermanns- 
prüfungen in Bremen am 23, November, in Papenburg 
am 30, 14. December 
d. J. Mit «er Prüfune in Gerstemünde ist cine 
Seeschifferprüfung für grosse Fahrt verbunden, 


in Leer am 23. November d. J.. 


November. in Geestemünde am 


begonnen. 





in letzter Zeit 
woher 0° W=Lg. 


Bericht ‚ler Seewarte  passirten 
Neufandland-Bank, 
geschnitten wurde wie folgt: 


Laut 
folgende Schiffe die 


Schiff Uapitän Dat, N-Br. Bemerkungen. , 
Galiciu Bürke Is. 1. 42.08 Heiter, 
Wieland  Karlows 21.10, 455° Bedeckter Himmel, 
Markomsnnin Magin 20.1. 44,0% Zeitw. dichter Nehel. 
Russia Schmidt 17.10, 44,0° Zeitweise Nehel, 
Grasbrook Burmeister 1.10, 445 Wolkig. 
Aller Christoffers 27.10. 46,0 Wolkig, schön, 
Rhaetin Ludwig 28,10, 47,0 Staubregen. 
Seandia Koff S10. 46.0 Wolkig. 


wurde kein Eis gesehen. 
am 20, 10, Strasse von Belle 
M. 


Von sümmtlichen Schiffen 
Baumwall Schult: passirte 
Tale, sah auf dieser Rowe ebenfalls kein Eis, 





Schiffbau. 


Die Herren Inbaber von Schiffawerften werden gebeten, uns 
cechtzeitig von hevarstehenden Stepelliiafen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakteu, sowelt sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünselien, Kenntnis# zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können 


Ant der Werft des Schiffshaumeisters H. C. Christensen in 
Marstal 250) Rey.-Tous 


sruwser Dreimast -Schooner zu Wasser gelassen. der den 


wunle am 3, November en ca, 


Namen ,Fredenusborg” erhielt. 


Zwei neue Fisehulampfer sind dieser Tage bei Werften 
in Geestemünde contrabirt worden. Herr Unternehmer Langen- 
herg hat bei Tecklenborg’s Werft and die Rhederei G. Bolte 
in Elstleth hei Seeheck’s Werft len Bau eines neuen Fisch- 
dampfers in Auftrag gegelen, 


Am 21. (hetober wurde in Ardrossan eine für Rechnung 
der Rhedereifirma St. Bauer in Rostock erbaute Stallbark 
vor Stapel gelassen, welch in der Taufe den Namen . Martha 
Brockhann® erbielt. Das Sehitf ist ca. 721) Tons-Register gross. 


Bei Barclay Cart & Co. in Whiteinch am Clyde lief am 
3. November ein neuer Dampfer vom Stapel, welcher den 
Das Schiff ist 
der Westindian & Pacifie-Stenmship Company erbaut und ist 


Namen ,Californian” erhielt. für Bechnungr 
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ea. 3700 Tons-Beg. gross. Dimensionen 370X4X30. Die 
dreifach expandirenden Maschinen werden ca. 3000 HP. 
indieiren. 


Im October sind von schottischen Werften 20 Dampfer 
mit 22528 Tons, % Segler mit 7814 Tons, zusammen 29 
Schiffe mit 30342 Tons vom Stapel gelaufen, Das Total 
seit 1. Januar 189] beträgt 288181 Tons, 1890 331280 Tons, 
Die Neubestellungeu für 
25000 Tons. 


October belaufen sich anf ca. 


In der vergangenen Woche lief in Sunderland auf der 
Werft der Herren John, Blumer & Co, durch die 
Herren Knöhr & Burchard Nil, Hamburg, contrahirte 
Stahlbark von ca, 620 Tons Reg., glücklich von Stapel. 
Dieselbe wird den Namen ,Aalborg“ erhalten. 


Zur gleichen Zeit lief auf der Werft der Herren Schümer, 
Jensen & Co. in Tönming, ein durch dieselben Schiffsmakler 


eine 


eontrahirter stählerer Dreimastschooner mit Namen „Weile“ 
Dersellie wird en. 300 Tons Reg. messen und 
et. 450 Tons tragen. 


Schiflsverkäufe. 


Das in Apenrade beheimathete, einer Artiengesellschaft 
gehörige Barkschiff „Ummeordia“ ist an einen norwegischen 


vom Stapel, 





Schiflseapitan verkauft worden und bereits in dessen Besitz 
übergegangen. 





Lant Mittheilung ist das in Antwerpen liegende eiserne 
Schiff William Engels, 1876 erbaut und 742 Registertons 
gross, für bremische Rechnung angekauft worden. 


Von der Comp. Bord, de Nav. wurde dieser Tage der 
Dampter Chateau Lafite zu 361000 fr an die Firma Henri 
Bardes verkauft, Der zu 450000 fr eingesetzte Dampfer 
Chateau Yquem wurde zurückgezogen, da kein se hohes 
Gebot gemacht wurde, 





Vereinsnachrichten. 
Naulischer Verein, 

Sitzung vom % Nov. Eingegangen war ein Schreilien 
von einem Patent-Inhaler aus Köln. welcher in Veranlassung 
der vom Verein behandelten Frage der Selbstentzündungen 
der Kohlenladungen, einen von ihm erfundenen Apparat zur 
Ventilation der Schiffe anempfabl, Da es aber fest steht, 
«lass bei Kuhlenladungen, durch Ventilation die Gefahr der 
Selbstentziindung nur erhöht wirl, so sieht sich der Verein 
nicht in der Lage, weder diesen, noch überkaupt einen 
Ventilator als wirksam zur Verhinderung dieser Unfälle 
empfehlen zu können. 

Besprochen wurde dann ein Artikel der Rhedereizeitung 
„Veber Kohlensäuresras als Fenerlöschmittel®. Bereits in der 
vorigen Sitzung wurde über den ersten Theil des Aufsatzes 
referirt und bemerkt. dass die darin vorgeschlagenen Mittel 
zum Ersticken des Feuers so unpraktisch seien, dass sie nicht 
unwandbar, In der heutigen Versammlung wurde bewiesen, 
dass der Verfasser mit emem grossen Aufwand von Zahlen- 
material etwas zu widerlegen versucht habe, was doch jedem 
Praktiker sellstverständlich sein müsse, nümlich dass jedes 
Schiff den dureh Verdünnung der Luft entstehenden Druck 
aushalten könne. Der Druck des Wassers hei 3° Tiefe sei 


gleich "u Atmosphäre, bei 26° Tiefe gleich #4 Atmosphäre, 


unl wenn das Schiff diesen Druck aushalten könne, so 
könne es doch gewiss auch der durch Verdünnung der Luft 
tm "An Atmosphäre entstandenen Pressung widerstehen. 


Der schwächste Theil des Schiffes se «las Deck, und doch 


| 


i 


| 





pumpe man gesunkene Schiffe zur Hehung aus, wenn sie be 
deutendmehr als 3° (Druck — "ra Atm.) unter Wasser liegen, 

Zur Tagesordnung stand eine Besprechung über Nehel- 
signale geschleppter Schiffe. Die Delmtte drehte sich zunächst 
um die Frage, ob diese Schiffe unter dem bestehenden 


Gesetz befugt seien Nebelsienale zu geben, oder ob dies 


lediglich dem schleppenden Dampfer ülerlassen bleiben 
müsse, Die Ausichten hierüber waren getheilt, Die Einen 


behaupteten, dass das geschleppte Schiff dieselben Signale 
geben solle, wie ein in Fahrt hefindlicher Segler, nämlich 
einen Ton, wenn es den Wind von Steuerbord einhabe nm 
zwei Töne wenn es den Wind von Backbord einhabe ete, 
Fin Schiff, welches gegen den Wind geschleppt wird, müsste 
dann irgend ein Signal geben, das nicht mit anderen heretts 
Die Mehr 
zahl der Mitzlieder war jedoch der Ansicht, dass das ge- 
schleppte Schiff überhaupt kein Signal 
dürfe, weil es dadurch zu Irrthümern Veranlassung 


festgestellte Signalen verwechselt werden könne. 


von sich sehen 
geben 
könne, 

Ds man der Ausicht war, die Regelung dieser 


legenheit auf Grund der Washingtoner Beschlüsse 


Angr- 
könne 
noch sehr lange dauern, so fasste der Verein eine Resolution, 
der zu Folge er die Deputation für Handel und Schifffahrt 
ersucht, dahin wirken zu wollen, dass auf dem Elbrevier die 
Anordnung getroffen werde, dass ein Dampfer, welcher andere 
Fahrzeuge schleppt, bei unsichtigem Wetter hierfür ein be 
sonderes Signal zu geben babe aod dass das Segelschiff fre 
von der Verptlichtang sein soll, sich hörbar zu machen. 





Verein deutscher Seeschiffer. 


Sitzung vom Il. November Als neues Mitglied 
vom Sehiffe „Donna Luisa“ auf 
ferner wurden Auf- 
Der Delegirte Cupt, Bendix erstattete 
alsdanu Bericht über den Verlauf and die Ergebnisse de 


wurde Capitän Nommelsen 


genommen, drei andere Schiffer zur 


nahme vorgeschlagen. 
Vereinstages zu Berlin’). Der Vertrag dieses Herrn wurde 
mit grossem Interesse entgegengenommen und nach Beendigung 
desselben stuttete der Vorsitzende, Namens idles Vereins, dem 
Delegirten seinen Dank für ‘lie ausgezeichnete Vertretung. 
sowie für den äusserst klar gehaltenen Vortrag ab, 

Auf Veranlassung des Vereins Hamburger Elhlootses, 
wurde die Frage der Lichterführung der Flüsse erürtert. 
Da ile Zeit aber schon vorgerückt, so wurde eine aus 
führlichere Besprechung für die näahste Sitzung aufgespart. 
Man erwartet, dass danu, so viel wie möglich, Alle dem 
Verein ängehörige Lootsen an der Sitzung theilnehmen 
werden. 


* An anderer Stelle wir den ausfüurlichen 
Sitzungsbericht, so «ass wir den Inhalt dieses Referate: hier 


ühergehen. 


bringeu 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 

Hamburg, den 10, November, Unser letzter Bericht 
war vom 3. November datirt. Seitdem hat sich unser hiesiger 
Frachtenmarkt wenig verändert, so dass wir unsere letzten 
Es wurden in der ver 
gangenen Woche einige Abschlüsse für Kohlen, sowie für Sal- 
peter, nach der Westküste Siid-Aimerika’s gemacht und 3 
noch weiterer Bedarf für wlche Tonnage vorhanden. Wit 


Notirangen wiederholen können. 


notiren heute: 
Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney en. 20 sh. pr. Ton Reg: 

Calcutta Ha 108h. pr, Ton Salz, 

San Francisen 14/ a 15/— per Ton dm: 
Valparaiso, Tquique IU— 4g 
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Yon hier nach New-York oder Philadelphia 7/—-a 7/6 per Ton 

d. w. 

Wilmington, Charleston 

8/— per Ton d. w. 

Bahia, Rio de Janeiro oder 

Santos 35/— per Ton Reg. 

Von Lappwik nach Rio de Janeiro 92/6 a 97/6 per Standard, 
~ Helsingfors nach Rio de Janeiro 90/ a 95/— per Standard. 

„ Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— per 1100 
Liter Salz, 

„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 30/— per Ton Salz. 
Option Porto Alegre 36/— 

„ Tyne nach Valparaiso f, O, bis Pisagua ca. 14/6 a 15/ 

„ den Salpeterplützen nach dem Canal f. O., 80/— abziig- 
lich 1 sh. 3 d. für direete Beorderung. 

» Tyne nach Valparaiso f. O. und einem Hafen bis Pisagua 
und zurück nach dem Canal f. O. 47/6a48/9°/.'/5 direct, 
spate Schiffe. 

» Neweastle NSW nach Valparaiso 1, O. bis Pisagua und 
zurück Canal £ O, 48 sh. 9 */. 1 sh. 3 d. direct, spüte 
Schitfe. 

„ Celehbes-Europa 45/— Coprah. 

„ Macassar-Europa 40/— i 42/6 d, Coprah, 

„ Cape Hayti und/oder Fort Liberté nach dem Canal 
f. O, 43/— 1. 2 sh. 6 d. direct. 

. Monte-Christi-Eurepa 47/6— */. 2/6 direct. 

„ Laguna de Terminos — Canal f. O. 32/6 per Ton Blauholz. 

» New-York oder Philadelphia — Ostsee 3/ und 5% per 
40 Gallons Petroleum, 

» Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick — 
Cork f. O. 2 sh. 9 und 4 sh, und 5%. R 
Für Dampferräumte können wir wie folgt notiren 

Hamburg-New-York 8/— per Ende November, 
2 Baltimore 8/ per erste Hälfte November. 
- Charleston BI . = = 


oder Savannah 


Pernambuco, 





New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co.) 

New-York, den 30. October. Als wir die Abschlüsse 
der vorigen Woche in unserem letzten Berichte verzeichne- 
ten, standen wir unter dem Eindrucke, dass die Liste der 
abgeschlossenen Frachten für die darauf folgenden acht Tage 
eine bedeutend geringere Zahl aufweisen würde: dies ist nicht 
eingetroffen. Eine beträchtliche Zahl von Dampfern ist aber- 
mals mit Hafer befrachtet worden, indessen haben sich die 
Frachten anf «derselben Höhe erhalten, weil das Angebot von 
Dampfern für diese Ladung äusserst gross war. Es scheint 
zur Stumle, als ob die Nachfrage für Hafer ihre Grenze 
erreicht hat, und dass weiteres Geschäft nur unter dem stimn- 
lirenden Eintinss niedrigerer Frachten gemacht werden kann 
Während die Raten für prompte Schiffe und solche die im 
Monat Dezember laden können, von dem Bedürfniss bereits 
abgeschlossener Käufe abhängig sind und nicht auf 30 genau 
sreschätzt werlen können, da zweckmiissige Grösse und geeig- 
nete Lage hedeutenden Einfluss auf die Höhe der Fracht 
ausüben, so künnen wir andererseits, für Schiffe, welche im 
Januar, Februar «der März laden, 4/6 für mittelgrosse und 
4/3 für grease Boote notiren. Baltimore hat die Mehrzahl 
‚ler notirten Dampfer aufgenommen, für die dort in Aussicht 
stehenden Maisladungen und die Befrachter bestehen bei 
allen nenen Almmachungen auf dem Privilegiam zwischen fünf 
Getreidchifen wählen zu dürfen. Theilfrachten bleiben fest 
und mit steigender Tendenz. Die Nachfrage von den Baum- 
wollhäfen ist augenblicklich nichts weniger als lebhaft. Ovrt- 
liche Einflüsse behindern die Verschiffung, und wo die Be- 
frachter geneigt sind, weitere Rüumte anzunehmen, geschieht 
es nur gegen niedrigere Frachten als jüngst notirt; bei der 
lebhaften Nachfrage für prompte Getreide - Schiffe sind die 
Rieder 
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natürlich nicht gewillt. dieser Reduction zu folren. 
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Die Nachfrage für Segelschitfe bleibt sehr beschränkt. 
In Folge des geringen Betrags unbeschiiftigter Riiumte, Imlten 
sich jedoch die Frachten im Allgemeinen und mit der Aus- 
nahme, dasss sie nur ein ganz (ieringes medriger sind, ist 
nichts zu verzeichnen. Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 6d. 80; 
London, Dampfer Baal, 30/ 
Glasgow, Dampfer 6Yad. 30/ 
Hamburg, I mk. ver. 1.35 mk. 
Rotterdam, Lie. 40 cents, 
Amsterdam, 1dc. 40 cents. 
Copenhagen, b6ai/y 35/ 
Bordeaux, 46 37 Yya47"/_ cents. 
Antwerpen, 6°/4aTd. verl. 30/ 
Bremen, 1 mk. nom, 1.25 mk. 
Marseille, 4 verl. 35/ 
Hull, Od, verl, 35, 


Baumwolie, Mehl i. Säcken 

gepresst, u,Oelkuchen, Maassgut. 
Liverpool, Dampfer  7-32d. 20/ 11/3a17/6 
London, Dampter 2... . 22/6 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer ss... ss. 22/6 15/a25/ 
Hamburg, 7-32. 27'/, cents. 50 mk. 
Rotterdam, ueasslge< 274 cents 16¢. 
Amsterdam, 60 vents 27:4 cents. 16a20c. 
Copenhagen, TER 30/ 25/ 
Bordeaux, ke aaa 27/6 $8. 
Antwerpen, 3-16d, 20/ 20/a25/ 
Bremen, Wis tive 50 mk. 
Marseille, kee ees sat rena 22/6427 /6 
Hull sanken 17/6 


Raten für Charters je nach Grüsse und Häfen: 


Cork f, O. Ver. Kan, Continent. Shanghai 
N. Y. Balt. Direct, 


Getreide per 


Dampfer A/T faad! 4/7 Yeats 4604/9 AT NR... 
Raff. Petrol. 
perSegh =... ss bevess 2/1 ad) 2/8a2/6 28a28"/ec. 
Hongkong. Java Calentta. Japan. 
Getreide per Dampfer 2.0.6.0 cece eee 


Raff. Petrol. per Segl. 23423" /ye. 





Büchersaal. 

Der selbstthatige Universalpegel in Swinemünde, System 
Seibt-Fuess von Prof. Dr. W. Seibt, ständiger Hülfserbeiter 
im Königl. Ministerium der öffentlichen Arbeiten; mit I. Tafel. 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. Preis M. 1.60, 
Der Verfasser beschreibt in der vorliegenden Broschüre den 
vor kurzer Zeit in Swinemünde aufgestellten selbstzeichmenden 
Pegel, welcher nach einem neuen Systeme eonstruirt ist, 
und allen Anforderungen die an einen Wasserstandszeiger und 
Fluthmesser gestellt werden können, entspricht. Der Apparat 
ist das Ergebniss einer mehrjährigen Forschung des bekannten 
Gelehrten und seines Zusammenwirkens mit dem Pracisions- 
mechaniker Herrn R. Fuess in Berlin. Professor Seibt hat 
zu dem vervollkommmeten Instrument die Idee und die 
mathematisch physikalischen Prineipien angegeben, während 
Herrn Fuess und dessen Mitarbeiter, das Verdienst der 
constructiven Ausarbeitung des Grundplanes gebührt, 

Der Seibt-Fuess’sche Universalpegel, dessen wesent- 
lichster Theil durch das Patent No. 50568 geschützt ist, 
gestattet: 

1. das unmittelbare Ablesen der jeweiligen Wasserstänide 
an einem weithin sichtbaren Zeigerwerke; 

2. die Aufzeichnung unter 
selbstthätiger Angabe der Stunden, unter Anwendung ver- 
schiedenfarbig zeichnender Federn und unter Anwendung 


der Wasserstandskurven 


=. 4 
544 
einer Vorrichtung, welche alie Elemente liefert, die Bin- 


schrumpfung des Papierhogens für die spätere Ordinatenab- 
greifunge unsehadlich zu machen; 
3 die Integration der Wasserstandskurve bezw. «lie 


Aufaddirung der Ordinaten behufs Bestimmung des mitt- 
leren Wasserstandes für beliebig bemessene Zeiträume : 

4. Das telephonische Abhören bezw, das Ablesen der 
jeweiligen Wasserstünde aus (der Ferne: 

=. die Kontrolle der aufgezeichneten und gerechneten 
Werthe dureh ein eigenthümlich angelegtes Losungssystem; 

6. die genaue Beobachtung etwaiger Verschiebungen 
Anwendung eines Systems 


Pegelnullpunktes unter 


Röhren 


tles 


kommunizirender mit mikrometrischer Einstellung 


auf Schwimmermarken. 





Die Uhrmacherkunst und die Behandlung der Präcisions- 
uhren für Uhrmacher, Hydrographen, Nautiker, 
Techniker. angehende Astronomen. reisende lieo- 
graphen und Naturforscher, sowie für Besitzer 
von Prüeisionsuhren von Eugen Geleich, Director 
der K. K. nautischen Schule in Lassinpiceolo, 
mit 249 Abbildungen. A. Hartleben: 
Wien. Pest und Leipzig. geheftet 10 Mark. 

Neben Compass, Loth und Lagge ist das Chronometer 
das wichtigste Hülfsmittel für den Seemann, wie es zugleich 
auch das empfindlichste und am schwierigsten zu belandelnde 
weil die geringfügiesten 
eventuell>auch 


Verlag von 
Preis: 


aller nuntischen Instrumente ist, 
Einwirkungen von Temperatur, Feuchtigkeit, 
den desselben Imeintlüssen 


magnetische  Ineluetion Gang 


können. An den Navigationsselulen wird das Chronometer 
und «dessen Behandlung so eingehend als «die heschriinkte 
und es wird den angeheuden 
eine Reihe von Ver- 
haltungsmaassregelu gegeben wie die Chronometer an Bord 
zu behanideln sind. Da dort aber bei der Kürze der hier- 
für verfiigharen Zeit nur das Nothwendigste gelehrt werden 
kaon, so wird der gewissenhafte Schiffer, welcher sich bemüht, 


Zeit dies erlaubt, behandelt, 


Schiffs» fizieren in welrängter Form 


Alles was die Genauigkeit der Führung seines Sehiffes be- 


einflussen kann. gründlich zu erforschen. es mit Freuden 
begrüssen, dass ihm in dem nen erschienenen Werke ein leicht 
fassliches und allgemeinverständliches Lehrmittel geboten ist, 
um seine Kenntnisse zu bereichern, unt zu lernen, wie die 
für die Bestimmung des Schiffsortes so wichtigen Chronometer 
am besten behandelt werden. Um unseren Lesern einen Be- 
vriff von der Reichhultigkeit des Buches zu geben und ihnen 
zugleich die besonders für den Nautiker wichtigen Punkte 
hervorzuheben. erwähnen wir ans dem Inhalte die folgenden 
bebanslelten Abschnitte, „Von dem 


beeonders ausführliel 


Eintlusse des Magnetismns anf Uhren“, 





„Instrument um das | 





Stärke 


Vorlmmdensein won Masmetisimus und une die des 
nach der vom Ver- 
fasser angepehenen Methode auch an Bord eines Schiffes 
leicht Besonders ausführlich ist das Kapitel 
„Ueber die Behandlung der Chronometer* gehalten. 
finden wir in dem Buche: 


Temperatur“ 


letzteren zu messen”. (Ein solehes ist 
herzustellen), 
Ferner 
„Berichtigung des Ganges dureh 
„Acwelerationseo®fheienten“.  „Trieuno- 


» Vom Zählen 


und 
metrische Berechnung des Chronometerganges* 
beim Beolmchten“ ete. 

In dem Werke vereinigt sich reichhaltiger Inhalt mit 
äusserst klarer und 
Stoffes, wir 
empfehlen können. 


verständlicher Behandlungsweise des 
Werk allen Nautikern 


so dass das bestens 





Nachriehten für 
(Nach amtlichen Angaben. 


4 . 
Seefahrer. 

Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausilriicklich anders bestimmt, missweisen«l.) 





Nordsee. 
Auswechselung des Leuchtschiffes Oste-Riff in der Elbe. 
Deutsche Küste. 

Die Deputation für Handel und Schiffahrt zu Hamburg 
bwinzgt, unter Bezugnahme auf ihre Bekanntmachung vom 
28, Mai 1891 hierdurch zur Kenntniss der Betheiligten, das 
das bisher als Leuchtschiff beim Oste-Riff ausgelegt gewesene 
einmastige Falrzeng wegen ein sulehes mit zwei Masten ans- 
gewechselt worden. Tayes-. Nacht- und Nebelsignale bleiben 
unveriindert, 


Auslegung eines Feuerschiffes beim Wrack der Athabasca. 
Die Deputation für Handel und Schiffahrt Imingt zur 
Kenntniss der Betheiligten, dass am 8. November «LJ. unter- 
hall der „Athabasca“ an der Stelle der schwarzen. spitzen 
Tonne Nr. 15 ein Leuchtschifl' ausgelegt worden ist, um durch 
(dasselbe die Nordgrenze des dortigen Fahrwassers zu bezeich- 
nen. Das fragliche Leuehtschiff ist ein einmastiges, rothge- 
strichenes Schiff, welches am Taye am Masttopp einen schwar- 
zen Ball und von Sonnenuntergang bis Sonnenaufganz statt 
«des Balles ein helles, weisses Licht, sowie am Fockstag eine 
Das Licht wird in einem Umkreis 
rund um den Horizont sichthar sein. Bei 
Nebel oder meist unsichtigem Wetter werden mit dem Gong 
Das Leucht- 
schiff’ wird bei gewöhnlichem Nidrigwasser in 4 m Wasser- 
tiefe liegen. Die schwarze spitze Tonne Nr. 15 wird um 
1) ın weiter elbabwiirts in der Richtung nach der 
schwarzen spitzen Tonne Nr, 14 gelegt werden. 


Ankerlaterne zeigen wird. 
von 4 Seemeilen 


alle 2 Minuten Nebelsignale gegeben werden. 


etwa 








Schiffs- und Reise- 


Apotheken. 





Apotheker 
Ga. Fr. VLEZ2. 


Stubbenhuk, Hamburg. 


Osten. Bad Warnemünde 
| Hotel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 
BE Prospecte gratis, ME 


Conditorei 
und Mgreipan-Fabrik. 
HAMBURG 
Nenerwall 22. 


eg 


Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 


| Stahl. 
Higginson’s Patent, 


‘ 


oO 
Telephon (; Hill Telephon a : 
Sind leichter und billi als Dur 
Amt. No. 452, dire, NET st to. ase und Eisenblöcke ge) ug ; 


Reissen nicht ausgesetzt. - “, 


Central-Depdot für den Continent, fr 


J. Levy je; 
42 gr. Reichenstr.,” 









Aedes 


bel IEIOESE sell ft „Nepim“, & 


oe erft u. Te is brik 


Rostock 


euptielut sieh zu allen in ihr Fach sehlugenden Arbeiten 


Specialitat: Fischdampfer 
mit den neuesten umd bewährtesten Einrichtungen. 


etzt Kinire im Bau betindliech. 
a EP GPG PG eee leerer 
Heinrich Vahlbruch. 


HAMBURG. 

St. Pauli. Kafenstr. Nr. 55, Fernsprecher 147. Amttv 
Kleider-Magarin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- u, Uniform- Anvuge 
und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. 


von denen fortges 


Fel 





Pramice 
Hamburg 18540 


Condensed-Milk-Export-Comp. 


Dresden. : 
Wir empfehlen unsere eu Milch @ 


\ 4 7 
Grold-Kronen-Marke 
garantirt beste unentrahmts Kuhmilch unter | 
Zusatz von reinstem Zucker, 
priimiirt mit den iy piece gr pn 
München. Dresilen, Leipzig. Brüssel, Londen 2 
uw. sw. Dieselbe ist das allein seatindeste 
Mittel zur Ernährung von Kindern und viel- 
seitivster Va. im Hausdiult 
Haltbarkeit in jedes IK am mel jerle 
peratur Versandt na 
Erle in Kiste 
elothet 


Hamlmrz 


len 


» Kilo Inbmit. 


Empfehlenswerth für j 


H. UNDERBERG - ALBRECHTS 


alloiwm: ‚echter 


Boonekamp of Maag-Bitter 


K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 
Anerkannt bester Bitterliqueur! 


Karl Thonsen |: 


Buch- und Steindruckerei, 


Riwlingsmarkt 31 


Telephon Nr. #485, Amt I. 


25 Preis-Medaillen. 





Fernsprecher No. 99 Amt V 


Lager 


you 


Theer, Pech, Werg, 
Maschinentalg, Twist. 


Saubere und geschmackvalle 


Anfertiqunge aller 


Druckarbeiten. 











214 
VPranirt 
184 


O9O9000000009 


Bathel & Messtorff 


Hamburg, Hammerbrookstr. 76 


9999909990909 


>45 


525252 52S S25 me als Petroleum-Motor-Boote 


rl SVate t 


reel bhetrieheansy is 


sind lie enuziggen 
I Lae velit 


wleren benutzen Benzin, 


wpaıtaıne 
hittin 


Er 
Alle at 


treleitin 





X m 
il Capitaines neuer 
fh Petroleum-Boots-Motor, 


] ‘sowie alle Bestandtheile für Einrichtung 
von Schrauben-Booten durch 


Garl Meissner, Hamburg 











Aufforderung, 


Die vereinigten hiesigen Rhedereien 
| beabsichtigen vom | Januar 1892 an, einen 
Maschinen-Inspector für die Dampfmaschi- 
nen ihrer Schiffe anzustellen. Bewer- 
Jungen sind schriftlich und unter Dar- 
jlegung des Lebenslaufes und Beifügung 
von Zeugnissen vor dem 24. November 
1891 bei der unterzeichneten Handelskam- 
mer einzureichen. 


| Lübeck, den Il. November 1991. 
| Die Handelskamimer, 


| G, H. Fischer & Brinkama, 
| OLE. 


SPECIALLTÄT: 


‘Hansa- Gylinderöl 








©) 

2 Maschinenöl. 
:]| HAMBURG. 

a. Stubbenhuk 11. BS 
oy 

& REE 
en 


Meyer & Schultz 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
I 
| 
Hamburg 
| 


| Anfertigung 


I. Vorsetzen S 


aller 


Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 


| Specialitét: Gummi-Stoff-Röcke 

in allen Genres, 

» Auswahl in Stoffen. Lager 
- Artikel. wollener, 


und baumwWollene 


° 


Reichbaltige 

simmtlicher Wäsche 

halbwollener 

Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 
nu. &. W. 


| 





Deutsche Post- Dampischilffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts.- Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen, 
Nach Punta Arenas (May. Str). Corral, Coronel, Taleahnano, Valparaiso, 


Antofagasta, Iquique, Arica, Mollendo m. Callao: 


Am 28. November: Dampfschitt „Isis“ Capt. Danielsen. 


Am I2. Dechr.: Dampfschiff ‚Grimm‘ Capt. Schwaner. 


Von Hamburg via Antwerpen 
direct nach Guayaquil und Central-Amerika: 


Am 24. November: Dampischitt , Ramses, Capt. Groenewoled, 


Knohr & Burchard, Nfl. 


Näheres hei 








UNION 
Hanburg-Sidamerikanische Dampfschiffährts-Gesellschaft, in Verbindung mit der 


Re > Hanbung-Anerikn. Packet 
Brasilien wa La Plataf Rupie Darf 


zwischen 


5° Hamburg u. New-York. 
Nach Rio de Janeiro und Santos ‘Tormin Capt. Koch 18. Nor 


13. Novhr. Abends: Dampfschifl „Petropotis“, Capt. Th. Albert. 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos § Dolemia* , Schröder 25. Nor | 
Ik. Nowbr.: (via Lissabon) Damptschift „Amazons“, Capt. H. F. Kier | Marsala a Maas ° Der. 


Siimmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter Für: ' 


Odo Nal val Porto almarinn, Antonina, Rio Grande | Moravia® „ Winkler 9, Det 








Regelmässige Post-Dampfschifffahrt : 
Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


tl. Novbr. Ab. via Lissabon: Dimpfschitf „Santos“, Capt. J. Po 











Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario ren der Hamburg Amar. Doane fa 
und San Nicolas 


20. Novle.. Abbd., vin Madeira Day 


uphschitt „Uruguay“, Capt. H. Mählmann. Näheres wegen Fracht bei Bi 
1, Dezhr., Abd. via Madeira Dampfschitt ,, Belgrano, Capt. FL Rohlfs, 
ezbhr., 2 ve Vi i LP eis * Capt. S verlie = 
In. Dezbr., Abd.. via Madeira I impfschif Cintra, ( apt. Th, Saint rrlich, Rob. M. Sloman jr. 
* ' u Steinhöft 20 I, 
Nähere Auskunft “os 
ertheilt August Bolten, Wm. Miller's Nachfolger. und wegen Passage in den Bureaux der 


Fa er Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. rg Haml. Amerik, ee 
Doventieth 18-21. 


—__ 


Hamburg-Australien Hamburg-Philadelphia 


über Antwerpen, ohne Umladung. 


regelméssige 14-tigige Dampfer- 
Regelma lle 3 Wochen Freitags. _ 
age en ee ring Expeditonen 
















ren Fracht bei Rob. M. Sloman, i, ween ca, aim 24. Novb. D. „Forest Holme. 
Passagierbeförderung hei der 


Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenlut 25, Näheres bei: 
Makler für die einkommenden Dampfer: 


Knöhr & Burchard Nil.. Steinhöft &. Rob. M. Sloman jr. 
Steinhöft 207. 7 
. Ara: 





Rob. M. Sloman jr.* 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Marseille: 
am 19, November Damptschif? „Girgenti”. 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition | 


Rob. M. Sloman jr. 


Nach 


Callao 


elserge engl. Schiff „City of Quebce“, 
i eA! 
Nach 


Port 
Adelaide 


las 


eiserne chentache Burk 


~ % Aı. | 
Nach | 
Melbourne 





T \ 
Wharf 

«ie vis. dleuteche Hark „Lina“ li A. 1 
| 
j Nach | 
Sydney | 
das eiserne schweilische Schiff „Caitloch”, 

iin A... 

Nach 


Wellington 
Dunedin 
Wharf 


die viserne engliselie Bork „Hudson“ 


*% AL. 
Nach 


New-York 


„Paola Madre“, 


das italienische Senf 


Jim, 
Nach 
- 7 a r 
New-York 
das deutsche Nelit® „Bearg“ a6 A. 1. 


NachV alparaiso 


{las deatsebo Stuhlsehitf „Aldgbaran“, 
7 to Al 1, 


Rob. M. Sloman jr. 


Nautischer Verein. 


Montag, den 16. November, 
Abends 8 Uhr pric. 
in Fischer's Hotel, 
Borsenbriicke. 


Tagesordnuig: Errichtung einer Signal- 
station am Sanedthor quai 


__ Ber Vorstand. 


x 
| 
| 
| 


Wilh. Richers, ; Hamburg, 


I stub benhak No. #7. Fernsprecher No. S4 
Bank-Conto: Norll. Kank. 


Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schiffsproviant und Schifsmaterialien, 


Konservirte Gemüse, Früchte und 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 


| 
Durch-Frachten 


tl 


Durch- Connossemente 


ab Hamburg 
via New-York, Galveston 


url foster 


New-Orleans 


wach simmtlichen P’fitzen in 


Vebernimmt Ausrüstungen 


für Dampf-. 





Segel- und Aus- 
wandererSchiffe 


Texas, New - Mexico, Arizona, sowie 


Mexico, 
Colorado, Oregon un] Patönt-Yello Metal 
=. m n u : W- ‚a 

Californien | 4a.d, Fabrik der Herren Vivian & Sons, Lendon 


ertlieilt und zeichner zu den vortheil- 
ıhuftesten Bedinenneen. 


Rud. Fulck 


Deichthor-Strasse 2. 
Kirsenstand vor Pleiler 34 


auch von Expeditionen nach 
allen Welteegenden 


Luger von 


sowie von“. 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Europäischer General-Agent Mannesminn-Rohren-Fabrikate. 
dey 

Southern Pacific Company ond 

Mexican International Railway. 





Nach 
Guayaquil und 
Buenaventura 
M. 


Verlar 





ven F, A. Brockhaus in Leipzig. 


Suchen erschien: 


Die Kampfmittel zarSee. 


Schiffe, Fahrzeuge, Waffen, 
Hafensperren. 


Vou B. von Werner, 
Contreadmiral a. D 


Mit 04 Abhildangen. teh, 4 M. 


In klarer. «dureh zahlreiche Abbildun- 
wen unterstützter Schilderung gibt der 
bekannte Verfusser Aufschluss über che 
let einem Seekriege zur Verwendlang 
velangenden Kampimittel und «lie Art 
lihres Grebranchs, Das Buck enthält eine 
| Keihe werthveller Vorschläge zur Erhöh- 
ung der marines Wehrkraft, Für eden. 
welcher über den Werth der deutschen 
Kriegsmarine und über beste Verwendung 
dey vum Reichstag für Marinexwecke 
hewilligten (eelder sick unterriehten will. 
ist das Werk unentbehrlich. 


Schooner .Amna* 


% 3, Ja. 1. l. 
Capitin Clausen, 


«län, 


= 


Nach San Blas u. Mazatlan 


via Bendlenux 


Hark „Montana“ 
1. 


+lentsch« 
3/3 1. 1. 


kaplerks. 


at 
‘ 





Capitin Pocker, 


[Knöhr & Burchard, Nil. 
Fr. Cordes j jun. 


Voordenselben Verfasser erschienen früher: 


Deutsches Kriegsschiffsieben und See- 


‚fahrkunst. Mit 60 Abbildungen umd 4 Lager von 
| Karten, 5. Ge Ih. 4 =. Geh. 


Auch in 18 Lieferungen a 50 be | Bedarfsartikel für Maschinenbau. 


| Ein deutsches Kriegsschif in der Süd. ° 
ie. Mit ther Wat Abbiklmagen md 5 Mutterschrauben jeder Art. 
Hamburg. 


wten, Dritte Auflage, 8. Geb. 1M. 
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Gustav Conz, Hamburg. 


Dampfdynamos 







von 2—1u0 P. 8, 


ma; für Schiffsbeleuchtungen, 


- ca, 100 Maschinen für 

P Kriegs- u. Handismarinen 
erliefert 

Erste Re 





2A EE" 
. 
7 TI 
1 
| 


‘ 
ferenzen 












Com 0 6 
) 


Schiffsböden 
Composition:-Farbe rir Bisenanstri 


0,H. Lerche Ww, Bremen 


Gegründet 1830. 
ck-, Firniss- u, Oelfarb 
mit Dampfbetrieb, 


Copien von Anerkennungsschreiben 
gern zu Diensten. 
s3O9O99009909 


Grossherzogl. Oldeaburgische 


_| Navigationsschule zu Elsfleth. 


= 2 | Beginn des Schiffercursus I. März we! 


— 


ro 


— = 





für 


Schiffboden- und Eisen - Gonstructionen. 


Fabriken in 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 
Niederiagen in allen Welttheilen, 


ig RAHTJENS COMPOSITION 


Schatz-Marke, Primflirt in 


a» 
= 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 


Otto Berner 
Hamburg, Steinhöft 3. 








Elektrische Schiffsbeleuchtung. Ss 







2 










| 
| 


i 
j 


1. October. Dauer dessellien 5 Monate. 


Boyriun des Stewermannscursus: 
I. Januar, I. Juni und 1. October. 
Dauer desselben 7 Monate. 


Beginn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannscursus! 
|. April, I. August, |. November. 

Dauer desselben 2 Monate. 
Nähere Auskunft crtheilt der Unter 
zeichnete 


‘ Dr. Behrmann. 
BOF O9S88962 60068 BORTHS 
Johs- Wolters 


Mechaniker, 
Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt 1, 4769. 

Anlage 
electrischer Haustelegraphen, 
electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 


Anlage und Reparatur 


vou 
Maschinentelegraphen, 
Steuer- u. Hafentelegraphen 


Carl Fr. Kraut 


$3 Baumwall Hamburg Baumwall > 
Lager aller 


Artikel für Maschinenbetrieb. 


Vebernahme von 
Kesselbekleidungen 
mit praparirtem Filz and Lsolir-Masse. 


Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmnierdle. 
Patent-Schmierapparale. 
Francis-Patent-Boote. 


u \ 





Deutsche nautis 





che Zeitschrift 


Orscan Für Seewesen, Schiffban und Schitismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — 


Verlag von Bckardt & Messtorff u Hamburg. 





Erscheinungsweise, 
Die „Hansa“, Deutsche nantische Zeit- 
schrift erscheint jeden Sonnabend, 
Bestellungen. 
Alle Buchhandlungen, Postämter und 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Aus- 


landes, sowie die Verlagshandlung nelımen 
Bestellungen entgegen. 

Vertretung in Bremen: H. W. Silomon's 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 
sind an die Redaktion, Hamburg, Steinlöft 
Sr. i zu richten. Be 


Frühere Jahrgänge (1864 u. f,) un 





Preis, 
| tm Buchhandel vierteljährlich 4 Mark. 
im dentach - österreichischen Postverkehr 


4 Mark 7 Pfg., im Weltpostverein 5 Marx 
SO Pig. 
Einzelne Nummern a & Pf. 
Anzeigen, 
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Auf dem Ausguck. 


Das amerikanische Leuchtfeuer-Departement 
beschäftigt sich augenblicklich mit Versuchen über 
eines neuen Systenis der Küstenbefeuerung. Schon 
seit langer Zeit macht sich das Bedürfniss geltend, 
den Leuchtfeuern unterscheidende charakteristische 
Merkmale zu geben, um bei trübem Wetter dem 
Seemanne ein Mittel an die Hand zu geben, das- 
selhe sofort zu erkennen wenn es auftaucht. Bei 
der gegenwärtigen Methode, ist es nicht selten, 
dass die Leuchtfeuer unter dem oben angegehenen 
atmosphärischen Zustande anderen Feuern 
nicht zu unterscheiden sind, oder dass das eine 
Leuchtfeuer mit einem anderen verwechselt wird, 
weil die Erkennungsmerkmale der beiden nicht 
leicht zu unterscheiden sind, 


von 


Der Anstoss zu dieser beabsichtigten Neuerung 
scheint der Verlust des amerikanischen Kriegs- 
schiffes „Despatch“, welcher durch eine derartige 
Verwechselung entstanden ist, gegeben zu haben. 
Der wachhabende Offizier hatte Feuer 


das von 


| 
} 
I 





| gahlreiche 


Assateague gesehen und dasselbe für das Winter | 


(Juarter Shool Feuerschiff gehalten, getäuscht durch 
die röthlichen Scheine, welchen es in Folge der 
dunstigen Lift zeigte. 
eingezogen, ein Umstand, der dem Offizier nicht 
zur Kenntniss gekommen war, 


Jedes 


Frank- 
reich die Idee angeregt, eine bessere Unterscheidung 
der Leuchtfeuer dadurch herbeizuführen, dass man 
denselben statt Namen laufende Nummern gab. 
Feuer sollte dann, durch kürzere oder 
lüngere Blinke, auf Grund eines besonders zu dem 
Zwecke ausgearbeiteten Codex, ähnlich wie nach 


Bereits in früheren Jahren wurde in 


dem Morsesystem, seine Nummer anzeigen; man 
hoffte auf diese Weise den häntig vorkommenden 
Verwechslungen vorzubeugen. Nach dem nämlichen 
System beabsichtigt man nun in den Vereinigten 
Staaten die Leuchtfeuer einzurichten, und der 
Secretär des Leuchtfener-Departements hat zu diesem 
Zwecke dem Schatzamtsecretir einen ausführlich 
ausgearbeiteten Vorschlag unterbreitet. Gleichzeitig 
hat er eine Aufforderung an alle Betheiligten er- 
gehen lassen, ihre Ansichten über die Vorzüge oder 
Mängel des Planes auszusprechen. 

Es ist nicht zu leugnen, dass die ungeniigenden 
Unterscheidungsmerkmale der verschiedenen Feuer 
Schiffsverluste verursachen, und eina 
Aenderung des gegenwärtigen Systems, vorausge- 
setzt, dass eine solche sich praktisch bewährt, eine 
verdienstvolle’ Verbesserung der der Schifffahrt 
dienenden Hülfsmittel bilden würde. 

In der jetzigen Zeit der raschen Dampfer und 


der scharfen Uonenrrenz, wo Schiffe im Nebel mit 


Das -Feuerschiff war aber | 


beinahe ebenso grosser Geschwindigkeit getrieben 


' werden, als bei sichtigem Wetter, kann es leicht 


vorkommen, dass ein Schiff, welches vielleicht drei 


550 


oder vier Tage zelaufen ost, ole dass mem 


Gelegenheit gehabt hat, den Schiffsort «dureh astre- 


nomische Beobachtungen zu bestimmen., um eine 
beträchtliche Anzahl Meilen Pecen sein Besteck 
versetzt ist. Wenn unter solchen Umständen 


plötzlich em Lieht gesichtet wird, so würde der 


withhabende Offizier. wenn einmal die Fener in 


der olen beschriebenen Weise eingerichtet sind, 
und vornusgesetzt, dass die Erkennungsmerkmale 
und leicht Kopie zu behalten sind, 


kurzer Beohachtung 


eit im 


nich unterscheiden können. 


ob er os mit dem Lichte eines Schiffes, oder einem 


thin habe und weiter ans der 


siguulisirten Nummer sofort zu erkennen vermögen, 


Seezeichen zu 
welches Feuer er gesehen resp. wo er sieh betindet. 

Virle Ansicht, 
gegenwärtige Methode, die Feuer durch verschiedene 
Zeitintervallen zwischen den einzelnen Blinken. 


Seeleute sind der dass die 
zu 
kennzeichnen, mangelhaft ist. einmal. weil bei un- 
ruhiger See und bei schwerem Wetter, wenn das 
Schiff schwer arbeitet. die Zwischenräume schlecht 
zu bestimmen sind. weil oftmals eine hohe Welle 
das Licht den Blicken des Beohachtenden momentan 
entzielien kann und zweitens. weil atmosphärische 
Natur unbekannt 
in der Daner 
Aus dem bereits erwähnten Berichte 
des Lenchtteuerdepartements ent- 


EinHüsse, deren ist. scheinbare 


Schwankungen des Intervalls be- 
wirken sollen. 
des Sceretiirs 
nehmen wir eine dert angeführte, uns bis jetzt 
unbekannt gebliebene Ursache der Unregelmässig- 
keiten der intermittierenden Lichter, nämlich, dass 
barometrische Schwankungen den Regulater des 
Drehimechanismus beeinflussen und so wieder Un- 
gennvigkeit des Zeitraums der Verdunkelung oder 
Blinkes hervorrufen. Wir hier nicht 
verfehlen. die aktiven Capitaine darauf aufmerksam 


* 


zu mimchen, dass Mittheilungen ihrer Erfahrungen 


‘les wollen 


über «lie cegenwirtige Befeuerungsmethode, sowie 
ihrer Ansichten über die beabsichtigte Neuerung 
zur Klarstellung dieser Frage von grossem Werthe 
[her muss das Urtheil des praktischen See- 
mannes in erster Linie maassgebend bleiben. 


sine. 


* 

Seit Kinführung der Dampfschiffe in die über- 
sevische Fahrt, haben unternehmende Rheder und 
Schifhauer wiederholt Versuche gemacht, die Vor- 
züge der Dampfer und der Segelschiffe in einem 
Typ. dem „Auxiliar-Schiff®, Das 
Projekt tauchte zum ersten Male in Amerika auf. 
Vereinigten Staaten hofften 
durch die Anwendung der Hülfsmaschinen ihren 


zu vereinizen. 


kKlipperbesitzer der 
Flotten eine neue zeitgemässe Umgestaltung geben 


zu kémen, um sich die Oberherrschaft auf dem 
Meere zu erhalten, gegenüber den in Concurrenz 
tretenden englischen Damptern, Bereits im Jahre 
IS40 die Firma R. RB. 


Falrzeng. die „Massachusetts“ 


Forbes em solches 


Less 


humen. welches 








war. Su 


mit einer Hülfsschraube versehen la. 
friedligende Erfolge das Schiff auch auf seinen ersten 
Reisen erzielte, so fand das System doch kein 
allzeiweine Aufnahme. weil, bei den kleinen Dimsn- 
durch Kessel, 


Kohlenrsionmn eingenommene Platz 


sumen der damaligen Schiffe. der 
Maschinen und 
die Ladefiihigkeit zu sehr sehmälerte und obnedew 
der damalige viel kostspieligere Betrieb der Seite 
einen finanziellen Erfolge unmöglich machte. 

Vor en. 20 Jahren tauchte dann das Projekt 
Schiff 


erbaut. jedoch jedenfal 


wurden verschiedene 


Zweck 


Die bezüglich des Kohlenverbranche- 


wieder auf mel 


ts 





zum wämlichen < 
ohne Ertole. 
sparsamen Maschinen von heutzutage waren (damalk 
noch nicht bekannt, Erbaner 
genöthigt, um die Ladefühirkeit der Schiffe nicht 


allzusehr abzuschwächen, Maschinen von so geringer 


und so waren die 


“ 


Kraft zu verwenden. dass sie unfähig waren. ds 
Schiff! mit 


treiben. welche zur Sicherung eines rentahlen He 


derjenigen Geschwindigkeit vorwärts m 


triebes nöthie war. 

Die Fortschritte im Maschinen- und Schitflar. 
haben, durch die Einführung sparsamerer Maschinen 
und zugleich grösserer Schiffskörper, die Schwiers- 
keiten welche der Verwendung der Auxiliarschif® 
im Wege standen, gehoben, und mit mehr Aussicht 
von Nenem wieder 
So jst für 


auf Ertole werden heutzutage 
Versuche mit dem System angestellt, 
Rechnung der grossen Rhedereifirma der Herren 
Kickmers 
Finfmaster ain Clyde nu Ban, welcher mit ee 
Es ist be 
ereiflich, dass man auf den Erfolg dieser nen 
Schifiseattung 


in Bremen auvenblieklich ein 


Erisner 


Hiiltsmaschine verschen werden soll, 
in nuntischen Kreisen äusserst ge- 
spannt ist. 
, + 

Die Frage der Selbstentzündung der Kohlen- 
ladungen auf Schiffen ist in Folge des Verluste 
eines werthvollen Hamburger Schiffes in den ser 
minnischen Kreisen wieder in den Vordergrund getre 
ten und hat auch den Nantischen Verein zu Hamburg 
veranlasst, in Erwägung zu ziehen, ob es nicht 
thunlich erscheine. emen Preis auszuschreiben für 
die beste Abhandlung über die wirksame Bekämpfung 
Uebels. Der hat in stark 
besuchten Sitzung in eingehender Weise über die 
Zweckmässigkeit eines solehen Vorgehens verhandelt 
und sich schliesslich veranlasst gesehen, vorläufig 


dieses Verein einer 


davon Abstand zu nehmen. 

Es mag auf die erste Betrachtung hin, sonder- 
bar erscheinen. dass eine Corporation wie die 
genannte, stets ihre  vornehmste 
Aufgabe betrachtet, allen auf eine Verminderung 
der Gefahren der Schifffahrt gerichteten Be 
strebungen, ihren Schutz, und soweit es in ihrer 


Macht stelit. auch thatsächliche Hilfe angedeihe 


zu Jessen, in diesem Falle davor zu 


welche «es als 





ist. ein Opfer zu bringen, dessen Wirkmmg dem 
Anscheine nach, für die Sehifffahrt von eminentem 
Um auch in weiteren 
Verhalten in 
das richtige Lieht zu setzen, mag es uns hier 
die klarzulecen, 
bewogen in 


abzusehen. 


Nutzen hätte sein können. 


nuantischen Kreisen das des Vereins 


gustattet sein, (Gründe welche 


denselben haben, von dein Aussicht 


genommenen Preisausschreiben Eine 
solehe Klarstellung ist für unsere Leser auch be- 
sonders deshalb von Werth, weil ihnen dadurch ein 
Maassstab zur Beurtheilung der vielen anftauchenden 
Projekte alle mehr 


oder weniger für sich in Anspruch nehmen, den 


gegeben ist. deren Ertinder 
Stein der Weisen gefunden zu haben, 

Man 
dass die Selbstentzündung der Kohlentadungen auf 
Schitfen, die 


Techniker, Chemiker und Bergwerksingenieure be- 


muss sich zunächst vergegenwiirtigen, 


seit zwanzig Jahren nnausgesetzt, 
sehäftieet and dass der eminente Vortheil, den die 
Ertindung Be- 


ebensoviel 


emer Maassregel wirksamen 


Uehels 


Jahren eine weitaus verlockendere Anregung zum 


zur 
kämpfung dieses schon seit 
Studium in dieser Richtung gegeben, als sie auch 
die reichste Prämie für eine Ertindung oder Ab- 
handlung über dieses Thema zu bieten vermag. 
Kin hervorragendes Mitglied des Nautischen Vereins 
hat mit folgenden kurzen Worten Dieses trefflich 
sekennzeichnet: „Jerler competente Fachmann weiss, 
dass, wenn es ihm heute gelingen würde em Mittel 
zu finden, durch welches diese Entzündungen verhiitet 
oder wirksam bekämpft werden könnten, er morgen 
Ahllionär Kohlen- 
interessenten und Versicherer haben der That 
schen Unstmmen allein für Versuche ausgegeben 
und haben 


sehen wires, Die englischen 


in 
die hervorragendsten Autoritäten anf 
allen einschlägigen Giebieten veranlasst. sich mit 
der Frage zu beschäftigen, aber leider stets ohne 
Ertole. 
Ummmissien 


Ebenso hat die englische Regierung eine 


herufen, welche mehrere Jahre hin- 
durch gearbeitet und mit Aufgebot aller erdenklichen 
Mittel und unter Herzuziehung der hervorragendsten 
Fachmiinner eine Lösung der Frage versucht hat, 
aber aneh diese vermochte keine Panacee gegen 
Später hat dann auch die 
des Deutschen Reichs 
Anzelegenheit mit demselben Kifer und mit eben- 
falls weitreichenden Mitteln behandelt. Anch 


war das Resultat das nämliche negative wie bei 


das Uebel zu finden. 


technische Commission die 
hier 


Man dart wohl sagen. 
lenkbare Luitschiff 
eingeschlossen, in so weitgehender Weise und mit 


dem englischen Ausschuss. 
dass kein Problem, auch das 
Autwand soleh ausgebreiteter Mittel zu lösen ver- 
sucht worden ist. wie die Vermeidung der Selbst- 
entzündungsgelahr der Kohlenladungen. Wer aber 
würde sich einen Erfolg davon versprechen. wenn er 
heute einen Preis von einigen tausend Mark auf die Er- 
findungdes lenkharen Luftschilles ausschreiben würde? 











aol 


Ein weiteres eerechtfertigtes Bedenken, welches 


den Verein bewegte, von seinem Vorhaben abzu- 
stehen. liegt in der Schwierigkeit, eine endgültige 
Entscheidung 


Arbeiten zu fillen. 


über die eventuell eingegangenen 


Wer ist denn competent, ein manssgebendes 


Urtheil in dieser Angelegenheit abzugeben? Ist es 
der Chemiker, der Bergwerksingenieur, oder der 
Seemann, oder soll eine aus Vertretern dieser 


Stände zusammengesetzte ('ommission entscheiden? 
Eine Erfindung. welche die beiden Ersteren 
vortreifllich anerkennen, 
wird der Seemann von vornherein vielleicht verwerfen 
in der Praxis unansführbar ist. 
oder den besonderen und eigenartigen Verhältnissen 
Auch 


wenn es geliinge, dass eine so zusammengesetzte 


als 
zweekentsprechend — und 


miissen, weil sie 


am Bord eines Schiffes nicht Rechnung trägt. 


könnte, einer 


der gesandten Arbeiten die Prämie zuzusprechen. 


Commission sich darüber einigen 
so liebe damit noch immer dic grosse Hauptfraue 
wmerledigt, ob die prämiirte Erfindung oder Me- 
thode sich in der Praxis bewähren wird, denn das 
Wort von der „grauen Theorie“ ist nirgends besser 
angebracht, als bei der Schifffahrt. 
dem Preis- 
die Verwendung Oel zur 
Wellen, der Nantische 
Verein seiner Zeit bewerkstelligt. und welches von 
Ertulge gekrönt Hier 


der erwirsenermaussen 


Ganz anders lag die Sache bei 


ausschreiben über von 


Beruhigung der welches 


ser @Possent 
Fille 
durch die Anwendung von Oel bereits gute Resultate 
erzielt 


war, lagen 


vor, wo in Praxis 


waren und es handelte sich demnach nur 


darum, zweekedienliche Regeln für die Benutzung 
desselben je nach den einzelnen Fällen — beim 


Lenzen, beigedreht hegend; für grosse Schiffe oder 
für Boote ete, — aufzustellen und in zweiter Linie 
darum, eine wissenschaftliche Erklärung für die 
bereits bewährte Methode zu geben. 

Man wird es nach dem Vorstehenden erklärlich 


finden, dass der Verein von diesem Vorhaben 
Abstand genommen hat, denn einestheils musste 
vorausgesehen werden, dass nicht viel oder gar 
niehts Neues über die Angelegenheit zu Tage 
käme, andererseits hätte man sieh in die unan- 
senelme Lage versetzt gesehen, eventuell etwas 


prämiiven zu müssen, was möglicherweise die Feuer- 
probe der Praxis nicht bestanden hätte. 


Wenn nun eine Inesiee Zeitschrift die Idee 
wieder aufgenommen, und eine Unnenrrenz ans- 
geschrieben hat, mit einem Preise von mehreren 


tausend Mark für die Herstellunz eines chemischen 
Mittels, oder einer maschinellen Einrichtung, wodurch 
die Sellsstentzündung von Kohlenladungen durchans 
sicher und ohne weiteres vermieden werden mag, 
so kann man dies Vorgehen zwar nur loben. denn 
jede Unterstützung welche zum Zwecke der Be- 
kämpfang dieses Uebels gewährt wird. dient einer 


ah? 

guten Sache, Soll das Preisausschreiben aber 
einen wirklichen Nutzen für die Schifffahrt brin- 
gen, so müsste vor Allem Gewissheit darüber 


geschaffen werden, ob die Verhältnisse, unter denen 
die praktischen Prüfungen vollzogen werden sollen. 
auch «den thatsächlichen Zuständen, unter 
jetzt «diese Selbstentzündungen vorkommen. ent- 


denen 


sprechen. 

Wie wir aus der 
ersehen, soll der Preis 
von praktischen Prüfungen hervorgehenden besten 
Lösungen am 1. Juli 1892 zuerkannt werden. 

Wenn diese Prüfungen, wie vorausgesetzt werden 
muss. an Bord von Schiffen und auf Sec angestellt 
werden sollen. fällt hier der kurze 
Zeitraum für die Feststellung der Prämie auf. In 
7 Monaten sollen demmach die Erfinder ihre Sache 
klipp und klar erdacht haben, soll eventuell die 
maschinelle Einrichtung fertig gestellt und auf 
einer langen Seereise erprobt und das Resultat 
schon dem Preisrichter unterbreitet sein, damit er 
sein Urtheil füllen kann. 
nur auf einer langen Seereise angestellt werden 
kann. wird ohne weiteres einleuchten wenn man 
bedenkt. dass die Selbstentzündungen in der Regel 
erst lange Zeit nach Abgang eines Schiffes aus 
dem Seehafen eintreten. Weiter drängt sich die 
Frage auf: Wird man aus einigen wenigen Fällen 
wo ein solcher Apparat oder ein chemisches Mittel 
sich an Bord befund und in denen keine Selbst- 
entzündung «der Kohlen eintrat, darauf schliessen 
dürfen, dass dieses der Wirkung der maschinellen 
Einrichtung oder dem chemischen Mittel jenachdem 
zuzuschreiben ? Kommen denn nicht jetzt viele Kohlen- 
schiffe nach langen Reisen glücklich im Hafen an? 

So leicht es sein wird. eine grosse Anzahl von 
Bewerbungen zu erhalten, so schwierig wird es 
sein, ein endgültiges und zutreflendes Urtheil über 
dieselben festzustellen und vor Allem bestimmen 
zu können ob eine Erfindung sich auch in der 
Praxis bewährt. 


betreffenden Mittheilung 
für die aus einer Reihe 


so zuniichst 


Dass eine solche Probe 





Der Seemann vor dem Seeamt. 

Nach dem deutschen Reichsgesetz vom 27. Juli 
1877 müssen bekanntlich die Seeunfälle einer ein- 
gehenden Untersuchung seitens der Seeämter des 
Deutschen Reiches unterzogen werden ($$ 1, 2 und 
3). wobei namentlich die Frage zu prüfen und zu 
beantworten ist, ob ein Verschulden des Schiffers. 
Steuermanns oder Maschinisten vorliegt. (§ 4,1) 
Obgleich diese Personen von vornherein allerdings 
nur Betheiligte, vor dem Antrage des Reichscom- 
missars aber noch nicht formell Beschuldigte sind, 
so darf man sich gleichwohl nicht wundern. wenn 
sie, obgleich sie sich völlig unschuldig fühlen mögen, 
vor Seeamt nicht 


dem selten eine hocheradige 


Te a. a Er nn 


Befungenheit zeigen. welche sie unfähig macht. mit 
gesammeltem Gemith dem Verlauf der Verhandlung 
zu folgen. da das Verfahren für die genannten 
Personen bekanntlich den Verlust ihrer Gewerbe- 
befugniss zur Folge haben kann. Der weisen Er- 
wägung Umstandes ist es zuzuschreiben. 
wenn der Gesetzgeber im $ 22 dieses Gesetzes den 
betheiligten Personen die Befugniss eingeräumt hat. 
sich vor dem Seeamt eines rechts- oder sachkun- 
digen Beistandes zu bedienen, ein Recht. von wel- 
chem zur Zeit noch zu wenig Gebrauch gemacht 
wird. obgleich es für den Betheiligten doch gewiss 
nur von dem allergrössten Nutzen sein kann. von 
einem durchaus unbetheiligten. sachkundigen Colle- 
gen vertreten zu werden. Die Thatsachen. welche 
diese Behauptung rechtfertigen sind folgende: 

Wenn es schon überhaupt nicht Jedermann's 
Sache ist. seine eigenen Maassnahmen nebst deren 
Begriindung einer Versammlung von sachkundigen 
Männern vorzutragen, denen man. wenn auch nur 
zum Theil. fremd gegenübersteht. so dürfte dies am 
allerwenigsten der Fall sein, wenn, wie hier. eine 
scharfe Kritik derselben (von Seiten des Seeamts) 
zu gewärtigen ist. Dass zu solchen Zeiten der 
zur Rechenschaft gezogene Seemann durch Gemüths- 
bewegung in seiner ruligen Ueberlegung mindestens 
stark beeinflusst ist, wird jeder gern einräumen. 
der wiederholt Veranlassung genommen hat, einer 
solehen öffentlichen Sitzung beizuwohnen. Ich selbst 
wenigstens habe Capitiine vor dem Seeamt in einer 
solchen Erregung gesehen, dass sie nicht im Stande 
waren. einen Kurs und eme Distanz richtig in die 
ihnen vorgelegte Karte einzutragen. Ein Mann in 
solcher Verfassung dürfte doch schwerlich in der 
Lage sein. auf die an ihn gerichteten Fragen gleich 
die richtigen Antworten zu geben, aus dem ein- 
fachen Grunde. weil er sie nicht sofort richtig auf- 
fasst und die Tragweite der gegebenen Antwort im 
Augenblick nicht zu übersehen vermag: noch we- 
niger aber dürfte er im Stande sein, seine Hand- 
lungen bezw. Unterlassungen in geeigneter Weise 
darzulegen und zu begründen. Der an dem See- 
unfall unbetheiligte Fachmann dagegen wird. nach- 
dem er den Seeunfall nach der Darstellung seines 
Collegen und auf Grund der Angaben des Schiffs- 
journals schon vorher gründlich studirt hat. mit 
völliger Ruhe und klarem Blick der Verhandlung 
zu folgen vermögen und im Verlaufe derselben 
Thatsachen erkennen und hervorheben können, 
welche nicht selten geeignet sein dürften, die Hand- 
lungen resp. Unterlassungen seines zur Rechenschaft 
gezogenen Collegen zu rechtfertigen bezw. zu ‘ent- 
schuldigen. 

Da hiernach die Vortheile, welche eim sach- 
kundiger Beistand dem zur Rechenschaft gez¢ 
Seemann gewähren kann, meines Erach 
auf der Hand liegen. ist es nicht recht ver 


dieses 











dass die Hilfe eines solchen vor dein Seeaimt nur 
sehr selten in Anspruch genommen wird, und es 
drängt sich unwillkürlich die Frage auf, wesshalb 
wohl der Seemann von der ihm im § 22 dieses 
Gesetzes zugestandenen Befugniss nur so selten 
Gebrauch macht? 

An dem Mangel an geeigneten Kräften kann 
es nicht liegen, denn es giebt sowohl unter den 
noch in der Praxis stehenden, als auch unter den 
aus diesem Berufe ausgeschiedenen, z. Zt. in ver- 
wandten Berufszweigen am Lande beschäftigten 
Seeleuten sehr titchtige Männer, welche mit einer 
umtassenden Fachkenntuiss nicht nur eine grosse 
Fassungsgabe, auch em hinreichendes 
Rednertalent verbinden, um einen selbst verwickel- 
ten Seeunfall klar darlegen und die Handlungen, 
resp. Unterlassungen des zur Rechenschaft gezogenen 


sondern 


Collegen in geeigneter Weise vertheidigen zu können. 
In Anbetracht «des letzterwähnten Vorzugs steht 
der betheiligte Seemann dem Reichscommissar in 
der Regel nicht ebenbürtig gegenüber, woraus sich 
von vornherein in gewissem Sinne ein Nachtheil 
für ihn ergiebt. 

Die Meinung etwa, dass das Seeamt in die 
Tiichtigkeit eines Mannes, der sich bei einer see- 
anıtlichen Untersuchung eines sachkundigen Bei- 
standes bedient, von vornberem auch nur den 
geringsten Zweifel setzen würde, muss als dureh- 
wus haltlos bezeichnet werden, denn mit demselben 
Recht künnte vor Gericht seitens der Richter gegen 
die gerechte Sache eines Beklagten Zweifel gehegt 
werden, der sich doch gewohnheitsmiissig bei der 
allergeringfügigsten Sache eines rechtskundigen Bei- 
standes bedient; es wird im Gegentheil dem See- 
amt nur angenehm sein und nicht unwesentlich zur 
Herbeiführung einer gerechten Entscheidung bei- 
tragen können, wenn derselben von berufener und 
unbetheiligter Seite eine mögl’chst klare Darlegung 
des Seeuntalles vorhergeht. 

Was die Kosten einer solchen Vertretung an- 
betrifft, so können auch diese meines Erachtens nicht 
der Grund dafür sein, dass eine solche so selten in 
Anspruch genommen wird, denn das collegialische 
Verhältniss unter den Seeleuten im Allgemeinen ist 
ein so herzliches und von aufrichtiger Freundschaft 
vetragenes, wie man es bei anderen Berufszweigen 
in so hohem Maasse nur selten findet: aus diesem 
Grunde würde sich gewiss überall ein geeigneter 
Fachmann finden, der geneigt und befähigt ist, eine 
solche Vertretung gegen eine billige, dem Aufwand 
an Zeit und Mühe entsprechende Vergütung zu 
übernehmen; gewiss niemals zum Schaden des zur 
Rechenschaft gezogenen Seemannes, 

Da sich somit, meiner Meinung nach, kein 
triftiger Grund finden lässt, (wenn man nicht etwa 
die Mode als solehen gelten lassen will) der ge- 


eignet sein könnte, einen Seemann zu bestimmen, 


ji 





auf eine solche, für ihn in vielen Füllen gewiss nicht 
unwesentliche Hülfe zu verziehten, nehme ich 
Veranlassung, ihn durch diese Zeilen auf seine ihm 
vom Gesetzgeber zugestandene Befugniss hinzuwei- 
sen und ihm die Ausübung derselben in seinem 
eigenen Interesse angelegentlichst zu empfehlen. 


= 


Zero. 





Instrumente 
zu submarinen Messungen. 


Von Leopold Szarvas in Buelapest, 


(Sichluss.> 


2. Temperaturmessung. 
Um die Temperatar des Meerwassers in beliebiger Tiefe 
messen zu können, gelmanehte man his jetzt vorziiglich zwei 
Thermometer, dasjenige von Miller-Caseila und das von 


Negretti-Zambra. 

Ersteres ist ein Maximam-Minimuamthermometer, Ueber 
dasselle heisst es im ~Handbuch der nautischen Instrumente“ : 
„Die Behandlung desselben erfurdert viel Sorgfult. Vor 
allem muss vermieden werden, die Indexstifte in das 
Queeksilber eintauchen, ebenso dass diese Stifte nieht in die 


dass 


oberen Erweiterungen der Glasröhre eintreten, da es in lei- 
len Fällen schwer, off unmöglich wird, das Thermometer 
wieder gebrauchsfihig zu machen. . .. Für den Gehrauch 
werden die Thermometer, nachdem die Indexstifte eingestellt 
sind, in Kupfererlinder geschoben um diese soryfiiltig ver- 
schlossen. Ein seitliches Vihriren der Leine ist in Bezuy 
auf das Verrücken der Indexstifte besonders schädlich, . . . 
Da das Instrument nur das Maximum and das Minimum ler 
Temperatur angiebt, so kann die Beobachtung unter Um- 
stimlen nicht die wahre Temperatur der zu untersuchenden 
Wasserschicht anzeigen, Es ist (lies ©. B, het Messungen cer 
Budentemperataren der Full, wenn dieselbe höher ist, als die 
irgend einer Wasserschieht, welche das Instrument passirte, 
Ebenso kann der Fall eintreten, das die Angabe der Tem- 
peratur in geringer Tiefe, welche höher gefunden wird als 
die der Luft, dass zwischen der Latt 
und der betreffenden Wasserschieht sich eine noch wärmere 
Sehicht befindet. ... Aus dem Vorhergehenden geht her- 
vor, dass die Tiefenthermometer mehrfach Mängel haben, 
zu welchen noch hinzukommt, dass die Befestigung derselben 
immer etwa '/4° Spielraum bat und die Skalen selbst nicht 
immer fest genug mit den Rahmen verbunden sind. 
Angaben als auf 0,5" C 
dieser Konstruktion nieht erwarten. waren diese 
Thermometer bis in die neueste Zeit die einzigen, mit wel- 
chen sich Reihentemperaturen aufnehmen liessen und welche 


dadurch falsch wird. 


Genauere 


lassen sich von den Instrumenten 


Imlessen 


in sehr grossen Tiefen einigermassen zuverlässige Resultate 
enmben.“ 

Das Thermometer von Negretti-Zamhra ist ein Kipp- 
thermometer, welches die Temperatur in einer bestimmten 
Wasserschicht durch die Länge eines abgerissenen Wuecksil- 
berfadens angiebt. „Man lässt das Thermometer Ins zur 
gewünschten Tiefe herab und dreht es dann plötzlich um, 
sorlass die Kugel jetzt oben ist; durch diese Bewegung 
reisst ein Theil des Queeksilberfadens ab, dessen Länge 
natürlich ven der Temperatur abhüngt. Das erste Aufwärts 
holen der Leine muss schnell und ruckweise geschehen, damit 
man sicher ist, dass sich der Apparat wirklich umgedreht 
bat. 


weil sonst durch Alitreiben des Instrumentes von der Teine 


Das Aufholen muss ohne Unterbrechung vor sich gehen, 


5.4 


eine ‚horizontale Lage und damit Aenderung der Einstellung 
eintreten kann.“ (Handl. der nant. Instrum.) 

Kapitän Magnaghi verbesserte dieses Thermometer, 
indem er eine Flügelschraube verwendete, welehe beim Hinal- 
lassen rubt, jedoch beim Aufholen funktionirt : 
S0-engl. Fuss Hebung hat die Schraube das Thermometer 
gunz freigelassen, worauf dasselbe umkinpt. Doch auch diese 
Einrichtung entsprach den Forderungen nicht, 


nach 70 bis 


An Stelle dieser Thermometer habe ich das Filzen | 
kanstiwirt, welches gut funktionirte. 


An einem mittgrossen Alkoholthermometer, anf welchem 
1" Celsius mindestens 5 bis #6 mm lang ist, wird an jedem 
Gradstrich ein kleiner Platindrmlit eingeschmulzen Ueber 
dem Alkohol schwebt ein Tropten (Quecksilber. der nicht 
untersinkt, wie ich es seit einem ‚Jahre beobachtete. Durch 
die Länge der Therimnometerröhre reicht ein einziger langer 
Platindraht, 
ein Paar bildet. 


welcher mit je einem eingeschmolzenen Draht 
Steigt die Temperatur, so dehnt sich der 
Alkohol aus und hebt den Quecksilbertropfen, dessen Aus- 
dehnung vernachlässigt werden kann, Folglich wird bei ver- 
schiedener Temperatur immer ein anderes Drahtpaar in Kon- 
takt treten.) Auf dem Schiffe in einem Kiistehen für 
je ein Drahtpaar eine Zahl angebracht. welche abfällt. wenn 
der entsprechende Strom geschlossen wird, 
dem Verdeck die Temperatur der unteren Wasserschichten 
allesen können. ebenfalls ohne das Termometer heraufholen 
zu müssen, 


ist 


smlass wir auf 


Bestimmt man die Länge des Tropfens auf das 1'/3-fache 
der Gradliinge, so wirkt derselhe ein Nonivs und man 
kann obne die geringste Schwierigkeit halbe Grade ablesen. 
Wählt man jedoch ein Thermometer, dessen Gradlänge he- 
trüchtlich länger ist als 5 bis 6 mm. so kann man mit Leich- 
tiekeit auch für die halben Grade Drähte interpoliren. und 
hei ähnlicher Bemessunge des Quecksilbertropfens sogar Viertel- 
grade ablesen, 


wie 


Die Länge des Thermometers hat jedoch eine Grenze, 
indem dasselbe, um die üusere Temperatur rasch aufneh- 
men zu können, nicht zu viel Alkohol enthalten darf. 

Für die Tiefen unter 1000 in genügt ein für Tempera- 
turen zwischen — 4" und + 7° C. für Tiefen unter 100 m 
ein für Temperaturen zwischen - 7° und + 0 C aptirtes 
Thermometer, 


3. Messung der Strömungen. 


Die in diesem Kapitel beschriebenen Instrumente können 
ihrem Prinzipe nach anch zu meteorologischen Untersuehun- 
ven benutzt werden unl zwar an solehen Orten, 
Anfstellen einer Warte zu kostspielig oder welche sehr schwer 
zugänglich sind. z. Bo auf hohen Berggipfeln. 


wo «las 


Der Unterschied] zwischen den Wasser- und Luftströmmn- 
gen ist der, dass die letzteren viel grössere dynamisch- Er- 
scheinungen zeigen, wie (lie ersteren. Die Geschwindigkeit 
eines Windes kann mit der einer Merresstönmung kaum ver- 
geliehen werden. Diesem Uinstande muss bei der Konstruktion 
der Instrumente Rechnung getragen werden, 

Um die Geschwindigkeit der Meeresströmung zu messen. 
einen hydrometrischen Apparat 
mit elektrischer Zählvorriehtung zu verwenden. So könnte 

B. das Amsler-Laffon’sche, das Woltmann’sche Hydrometer 
oder auch ein Schalenkrenz 


werden. dass es unseren Zwecken entspräche, 


scheint es gerathen, irgend 


in einer Weise 


Das 


von Robinson 
aptirt 


) Die „Z. £. 1-K." bemerkt hierzu, dass der Verfasser in 

beschriebenen Konstruktionen die mit der Zahl der 
Leistungen wachsenden Schwierigkeiten sichere Verbindungen 
zu erhalten, unterschütze, 


den 





eee 


iinaserst zart auszefiihrt sein 
und eine entsprechende Einrichtung besitzen, um die Dreh- 
ungszahl fin helieliger Tiefe) auf elektrischem zu 
mellen, eine derartige Kinrichtung bietet gar keine Schwieriz- 
keit, doch muss diesel be 
vor endgiltiger Verwen- 
dung genau untersucht 
und probirt werden. 


betreffemle Instrument muss 


Weve 





| 
iz 





Viel schwieriger. wenn 
such interessanter und 
verhältnisamässiz einfach 
ist die Bestimmung der 
Stromrichtune in belie- 
luger Tiefe bezw. die 
Bestimmung der Rich- 
- tingsinderung oder des 
Kurses einer Strömung. 
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Fig. 4 Zur Erfiilllang dieser Auf- 
wube habe ich das nachstehende Instrument erdacht, das in 
Figur + schematisch dargestellt ist. 

Aus einem Kasten ragt eine Stange R hervor, welche 


einen hohlen Konus A trägt. Die Stange R geht durch eine 
Stopthiichse in den Kasten und trägt hier auf drei Ansätzen 
einen Messingring T. Der Ring ist an einer Stelle durch 
ein dazwischen geschobenes Glasstück P in seiner Kontinuität 
unterbrochen: ferner ist er von den drei Trügern vollkommen 
isolirt. — In einem Dämpfer C hängt an einem Faden ein 
starker Rue welcher beständig NS weist. In der 
Mitte des Magnetstahes sehen wir ein kurzes Suingelehen 
aus Glas hefestigt, mit dessen anterem Eile ein Zeiger mit 
gelmgener Spitze verbunden ist: die Richtung dieses Zeigers 
ist vom derjenigen der Magnetnadel mn 90° entfernt, sie liegt 
also in der Ebene Ost-West. In diesen Zeiger 2 leiten wir 
z. B. den positiven, in den Ring T, neben dem Glasstück P. 
den negativen Strom; hei verschiedener Stellung des Zeigers 
wird nun ein grösseres ler kleineres Stück des Ringes. fole- 
lich ein grösserer oder kleinerer Widerstand in den elektri- 
schen Strom eingeschaltet Der Widerstand kann mit 
einem Galvanometer gemessen werden, welches auf dem Ver- 
deck aufgestellt ist und dessen nähere Einrichtung wir später 
heschreiben werden. 


Selen nun, wie das Instrument funktionirt. Der 
Konns A stellt sieh in der Richtung des Stromes. dreht 
folglich die Stange R und somit auch den Ring T aus ihrer 
ursprünglichen Lage in eine solche, welche der Stromrichtung 
entspricht: die Richtung des Magnetstabes, folglich dex mit 
ihm verbundenen Zeigers z ist konstant. Hat nun z früher 
in der Entfernung t von P gestanden. so wird er jetzt in 
einer anderen Distanz t! stehen und den elektrischen Strom 
schliessen: dadurch wird aber ein der Entfernung (t'—t), 
proportionaler Widerstand eingeschaltet, woranf der Zeiger 
des Galvuanometers anf dem Sehitle einen entsprechenden 
Ausschlag geben wird. Man kann alse wenn man die erste 
Stellung des Ringes T kannte, aus der Vorlinderung des 
Widerstandes mit vollkommener Sicherheit auf die Lage des 
Konus oder der Strömung schliessen. 


sein. 


wir 


Nun ist es aber augen- 
scheinlich mindestens sehr langwierig. jeden Augenblick dus 
Galvanometer abzulesen und die néthigen Transformationen 
und Rechnungen auszutühren, Zur Vermeidung dieses Uebel- 
stanles schlage ich vor, statt eines gewöhnlichen Limbus mit 
Gradtheilung am Galvanmneter eine Kompassrose zu verwen- 
den und den Widerstand empirisch derartig zu bestimmen, 
dass der Richtungsänlerung des Zeigers z ein ganz gleicher 
Aussehlag auf dem Galvanometer entspreche ; dadurch 

wir in «ler Lage, jedwede Aenderung der 8 
augenblicklich sehen zu können. Stellen wir ausserden das. 
Galvanometer genan so anf, wie das Instrument im, 
so werden wir nicht nur die Grösse der Ri 









erulere mel sorluieh die faktische, mietürlich« Richtutig se} lyst 
„uf dem Kompnss ablesen können! ?) 

Wir können also die Richtung einer Strömung in belie- 
hirer Tiefe man auf «lem Felde 
eine Richtung mittelst Kompass bestimmt. 


venam so bestimmen. wie 

Ich will nur nech bemerken, dass man die in emer ver- 
tikalen Ebene verlaufenden Strömungen auf gangs Ähnliche, 

7) Das hier Teschrielene Instrument muss mit der 
grössten Sorgfalt end Genauigkeit ausgeführt und nur von 
„titten Hinen“ gehandlabt werden; es ist fist so empfindlich, 
wie eine gute Uhr. Auch wird es bei hewegtem Schiffe nur 
Falle Dienste leisten. 


in dem 


wenn «he Tiefe, in welcher 
das Instrument sich befindet, sehr bedeutend ist; anderenfalls 
ist es wegen der dureh die Fahrgeschwirligkeit verursachten 
Strömung wahrscheinlich zu sehr alterirt, und wird nur den 
Zwerk erfüllen, die Curve des Seiles zu bestimmen. Wir 
haben nämlich ein unveränderliches Coordinatensystem; (die 
Orilinate ist «las stets vertikal hängende Penilel, die Alseisse 
ist der mn 0" Grade von der Magnetnadel alweichende 


Zeiger. Als dritte Ordinate kann die Entfernung vom 
Seloffe elienen, ähnlieh wie hei barometrischen Höhen- 


messnngen die sog. „ruhe Seehöhe*. Aus diesen ılrei Daten- 
Gruppen lässt sich die Curve des Seiles bei verständiger 
Behandlung stets bestimmen. 

Das 


ortentirt, 


(ialvanometer wird auf dem Schiffe deractig 
Pınikt Ost, 1s"— Punkt 


West weist, so ist also die Lave der Galvane meternadel 


dass der o nach der 


mit «derjenigen des Zeigers am Instrument identisch. 
Verursacht un ein belieliger Ausschlag des Zeigers 


eine Widerstands - Aenderung, dass dadurch die Galvano- 
meternulel einen Auschlag von derselben Grüsse angiebt, 
s werden Zeiger und Nadel wie zwei parallele und fix 


verbundene Zeiger functioniren. Folglich kann man jede 


Richtengsiinderung des Konus sofort in ihrer richtigen 
Bedeutung ablesen. Das Galvanometer muss zu diesem 





Zwecke natürlich empirisch bestimmt und aptirt werden. 


Vorziigliche Dienste könnte dlieses Instrument leisten, 


wenn es in entsprechend grosser und starker Ausführung ze 


meteorologischen Zwecken benützt wenle. Leh kann es inir 


leicht vorstellen, dass in meinem Zimmer x Drähtepaare 
in ehensoviele Galvanometer zusammenlaufen und mir bes 


richten. wie sich in beliebiger Entlernung von mir, in beliebiger 
Höhe die Windrichtung wechselt. Man könnte so x. B. in 
‚ler Kieler Seewarte eine Centralstation anlegen, um dert 
sogar die Winde der Erzgebirge oder Karpathen zu ob- 
serviren. Das ist wohl denn «ie Kosten ‘ler 


Leitung wären zu gross, doch diene es nur zur Illustration, 


übertrieben. 


Hingegen könnte men auf hohen. schwer zugänglichen 
Bergspitzen Instrumente montiren und die Leitung nur bis 
in den nächsten Ort führen. Da nämlich das Galvanometer 
(eventuell durch antem. Verkürzung der Nadel) derart ein- 
gerichtet werden kann, dass die Richtungsänderungen ver- 
zeichnet wünlen. müsste man nur z. B. alle 24 Stunden ein 
nenes Blatt einlegen unl anf den alten eine genane Be- 
schreibung der Veränderungen finden. 

Wäre das Instrument schon ausgefithrt, dessen Eigen- 
sehaften bekannt und ferner eine gute Registrirmethaden 
erilacht, #o könnte man an den wichtigeren Punkten des 
Oceans Instrumente im Tiefe verankern, mit 
Signailwjen verbinden und in gewissen Zeiträumen neues 


beliebiger 


Papier einführen; das abgenommene würde uns dann die 
Riehtungrsänderung der suhmarinen Strimung in beliebiger 
Zeit angehen. Für den Gevphysiker, doch wahrscheinlich 
auch für den Seemann würe das von üusserter Wichtigkeit. 

Was ich von dem Magmet-Instrumente sagte, bleibt 
natürlich, mmtatis mutandis, auf des Pendel-Instrument in An. 


werilung, (Anmerkung «les Verfassers, ) 


555 


doch eintachere Weise Iestimmen kann, inden hier Zeiger 
und Magnetstab durch ein Pendel ersetzt werden. welches 
Man braucht den Stalı R 


ein horizontales Charnier 


eine konstante Vertikale angieht, 


uur zu brechen, nl 


einzusetzen. 
‚der Komm A wield sich jetzt 


D 


Zentrum das Pemlel z hängt. 


in jede Strömung einstellen. 
Ring T. 
Semst ist die ganze Konstruk- 
tion aus der Figur ersichtlich und 


Kine Stange trärt einen ähnlichen in vlessen 
verständlich. Auf dem 
Schiffe steht ein zweites Galvanometer mit vertikaler Scheibe, 

Will man das Instroment so einrichten, dass es automa- 
tisch registrire, so braucht man nur die Zeiger des Galvano- 
meters zu verkürzen, und ihnen eine entsprechende Scheih- 


vorrichtung zu gehen, 

Wie leicht zu verstehen, können wir jetzt mit den letzten 
beiden Instrumenten auch die Kurve der Leine bestimmen, 
indem wir an derselhen von Ub zu 100 m eine Messung der 
Stromrichtung und Stärke vornehmen und auf je zwei Koor- 
dinaten auftragen; dadurch erhalten wir die Kurve anf gra- 
phischem Wege. Dech denke ich, dass dies nur bei Präzi- 
wire, tla doch der 
Draht, in Folge der kleinen Oberfläche, wahrscheinlich nur 


sions- ouler Kontrollmessungen mithig 


unmerklieh von den Graden abweicht. 

In ziemlich einfacher Weise kann man die Einrichtangen 
auch ılerart treffen, dass die Seilkurve automatisch gezeichnet 
werde, doch will ich hierauf jetzt nicht eingehen. 

4. Messung der Dichte des Meerwassers. 


Die Lösung dieser Anfgahe ist maturgemäss iiusserst 
schwierig und ist mit dem von mir koustruirten Instrument 
auch nicht mit jener Genauigkeit auszuführen. wie im Labo- 
ratorium. Doch bietet das Instrument den Vortheil, zwischen 
bekannten Genauigkeitsgrenzen die Dichte in jeder beliebigen 
ohne 


Prine 


Tiefe automatisch anzugeben, eventuell zu reristriren. 
dass wir dasselbe heben müssten. Teh werde nur das 
zip dieses Instrumentes erklären. da dessen Ausführung aller- 
hand Schwierigkeiten bietet, welehe ich vorliinfiy nicht üher- 
winden konnte. 

Eine Anzahl kleiner Glaskugeln, deren spezitisches Ge- 
wieht zwischen 1.000 und 1,040 varlirt, werden jede in ein 
Rohr eingesetzt, dessen oberer und unterer Boden «urchbohrt 
ist, um das Seewasser frei zirkuliren zu lassen. Im oberen 
Ende jedes Rohres ist ein Polpaar in solcher Lage angelracht, 
dass die Pole bei einem geringen Stowe aneinander rücken 
Sämmtliche Rohre 
sind an einem gemeinschaftlichen Rahmen hefestigt, der ver- 


senkt wenlen kann. 


um] den elektrischen Strom schliessen. 


Denken wir nun, der Rahmen wire in einer Wasser- 
schicht angelangt, deren Dichte 1.020 beträgt, su würden 
alle jene Kugeln, deren spezifisches Gewicht kleiner ist als 
1420 in ihren Rohren emporsteigen, während die schwereren 
am Boden liegen blieben. Die Lage der Kugel 1,020 ist 
labil, — Auf dem Schiffe ist eine Tafel mit entsprechenden 
Zahlen eingerichtet; auf situl die Zahlen 
1,020 + Ad abgefallen, während die folgenden noch sichtbar 
sind, Wir wissen nun, dass die Dichte der in einer Tiefe 
von x Metern liegenden Schicht grösser ist als 1080 — 4, 
aber kleiner als 1,020 ++ d. folglich anuähernd 1,020 ist. 


(dieser ulsu vor 


Da mittels unserer anderen Instrumente die Tiefe x, die 
Temperatur, eventuell auch der Druck hekannt ist, können 
die respektiven Korrektionen Jurchgeführt werden. Die 
Grösse Ad «darf nicht beliebig klein bestimmt werden, da ein 
Untersehied des spezifischen Gewichtes von 0,002 dureh die 
Bewegung des Seiles oder der Meeresströmung ausgerlichen 


würde. Ich denke, die Kugeln von 0,005 Unterschied zu 
machen. — Um den Stoss des Wassers möglichst sanft zu 
machen, muss dasselhe vor dem Eindringen in das Rohr 


durch ein Schlangenrohr laufen, in welchem einige Greiner'sche 


Trichter eingesetzt sind. Webrigens will ich von diesem 


BB ih 


INSTAL, Uvat wei.er sprechen, Ca es, wie ien noenmals 
hetone, viel Schwierigkeiten hietet und nur in einer Werk- 
stätt ersten Ranges gut ausgeführt werden kann. 





Seeamtsents 





‘heidungen. 
Seeamt zu Hamburg. 

13. Sl.  Verlundelt 
wurde über den Zasammenstoss des Dampfors .Neko* amd 
„Staincliffe“, 

„De r Zu sammenstoes des 


Sitzung vom Novemher 
Der Spruch ıles Seenmtes lautet: 

britischen Dampfers 
„Staincliffe* mit dem deutschen Dampfer .Neko" 
Zt. herrschenden Nehe| 
Nach der schweren Beschädigung, 


ist hauptsächlich dem «. 
zuzuschreiben, 
welche der „Neko* erlitten und welche das sehnelle 


Sinken desselhen zur Folge hatte, muss ange- 
nommen werden. dass dor „Staineliffe* mit er- 
heblicher Geschwindiekeit gefahren ist, Vor- 


sichtiger wäre es gewesen, wenn Schiffer Piening, 
die gemiissigte Fahrt beizubehniten, auf 


H 


unstatt 
das Ertünen ites Nebelsignals hin. zunächst 
und Stellung 


we- 


stoppt eine ahwartende vinge- 


nommen hätte“, 

Nach Darstellung der Besatzune des Dampfers 
„Nekv“ war der Sachverhalt folgender: Am 21. „Juli 4. #. 
befand man auf der Reise von Dartmouth nach der 
Westküste Südamerikas Nähe Ushant. Das 
Wetter war 2. Z, veblig, sorlass der Capitain mit dem ersten 


der 


sich 


in der von 


Offizier auf der Commandobriicke bheb. Es waren mehrere 
Schiffe in der Nähe, die man zwar nicht sehen konnte, doch 
hörte man wiederholt deren Nebelsignale: auch etwa 3 Strich 
au Backbord hörte man ein solches, von einem Dampfer, 
Auf dem „Neko“ beantwortete man dieses Signal sofort und 
setzte mit langsam arbeitender Maschine the Fahrt fort, noch 
mehrfach die Nebelsignale des fremden Schiffes, welche stets 
Barkbortl Nach kurzer 
Zeit erblickte man an Backhordseite ein Schiff, welches im 


an gehört wurden. beantwortend. 
rechten Winkel auf den „Neko“ zukam: der weisse Schaum 
vor dem Bug «desselben gal) Zeugnis davon. dass es eine 
ziemliche Fahrt hatte. Der Capitiin des „Neko“ liess sein 
Ruder sofort „hart“ Backbord legen und die Maschine auf 
„velle Kraft rückwärts“ stellen, aber die Entfernung zwischen 
den heulen Dampfern war zu gering und die Fahrt des 
fremden Schiffes za bedeutend, um noch eine Collision ver- 
Wenige Augenblieke nach dem Siehten 
des frenulen Dampfers rannte ilieser mit grosser Gewalt in 
die Backboriseite des „Nekn“ hinein 
er hall 


Passagiere sich 


meiden zu können, 





ural beschätiste den- 





darauf sank. nachdem «lie 


mit 


selhen so schwer, dass 


Mannschaft nel 
Bimte geflüchtet hatten. 


genauer Noth in (lie 





Gerichtsentscheidungen. 


Betriebsunfall bedingt nicht nur durch äussere Verletzungen, 
sondern auch durch krankhafte innerorganische Vorgänge. 
Der Führer eines Seeschiffes, welcher seit längerer Zeit an 


einer organischen Krankheit des Herzens litt, ohne dass 
jedoch — laut ärztlichen Attestes dieser Zustand irgend 
einen Anlass zu ernstlichen Befürchtungen geboten hätte, 


starb anf (ler Fahrt, während ein heftiger Trplon das Schifl! 
und das Leben der Besatzung in hohen Grade gefähnlete, 
plötzlich am Herzschlag. Die ärztlichen Gutachten spruchen 
es als sehr wahrscheinlich aus, dass der Tow in Folre der 


schidigenden Eintlüsse des Trphon, insbesondere auch der 


rr er ng nn 





daduren bei dem 


eingetreten sri. 


Betroffenen hervorgerufenen Aufreinng 
Das Keichs-Versicherung»amt hat 
Cebereinstimmung mit dem 
Schiedsgericht durch Urtheil vom 24, September Ist dns 


unter iliesen Umständen in 
Vorliegen eines Betrielsunfnlles anerkannt, „Nicht nur äussere 
Verletzungen (wird ausgeführt‘, kranklafte 


innerorganische Verginge physischer Natur erscheinen als 


sondern auch 
Unfall. wenn sie durch ein plötzliches änsseres Ereigniss im 
Körper des Betroffenen hervorgerufen werden. 
dahingestellt leihen. 
in Folge des Atlımesphürendruckes. der schweren 
Schwankungen des Schiffes ete. 


Es kant hier 


ob das  Elementarereigniss nich? 
nmel 
unmittelbar yihysisch 
echiidigent auf len Körper des Schiffers eingewirkt hat; 
jedenfalls spricht eine dem vollen Beweise sich ausreichend 
nüherndle Wahrsebeinliehkeit  daftir, die 
drohende Lebensgefahr und das Gefühl der auf ihm ketende: 
Verantwortung den Schiffer in eine hochgradige Aufrerung 
versetzt halen, ılie 
Fall ist 


auf sein 


dass unmitteller 


- wie thes bei Herzleiderden notoriseli der 
- wohl geeismet waren. einen unyiinstigen Eintlus 


Leirlen auszuwählen un ibn auch thatsietich ane 


getibt hat. Mithin muse das Elementarereigniss als wenigstens 


mitwirkende Ursache fiir den plötzlichen Tod des Selten 


wigeschen werden und dies Annahme 


Betrielsunfalles*. 


genügt zur ebies 





Vermischtes. 


Der „lItata' Fall, 


Der Fall der „Itata* ist nach hanger Verhandlungen vor 
Richter Ross im Bundeskreisgerichte schliesslich zu Umgunsten 
der Bundesregierung entschieden und das Fahrzeug freim- 
Die Beklagten 


welehe angeklagt 


gehen werden, 
carde Trumbull, 


waren A. G. Dart und Pe 


waren, die „Irata” a's 
Kreuzer gegen Balmaceda ausgerüstet und mit Wallen ver 
sehen zu baben. Heute beantragten die Beklagten, dass die 
Jury instrmirt würde, einen anf ,niclitschuldig* lantendlen 
Wahrspruch einzubringen Der Richter gah diesem Antrag 
anf (imum zweier Punkte Folge: Erstens, weil die umter dem 
Nentenlitätspesetze formualirte Anklageschrift mangelhaft ser: 
es sei nämlich darin ausgeführt, dass in Chite Kriegszustand 
existire und dass die Beklagten kriegführende Personen und 
als solche anerkannt 


waren: zweitens. die Anklagen lesen 


sich nieht aufrecht erhalten. weil. wenn ein Fahrzeug I 
nielhtbestehendem Kriegszustande nach den Ver, Staaten 


kommt, um Waffen zu holern und dieselhen friedlich wegzu 
bringen. dies nicht gleichbedeutend sei mit dem Ausrüsten 
einer Expedition gegen eine befrenmlete Macht: die Exrpeli- 
tion sei bereits in Chile ins Werk gesetzt und won dort her 
nicht ven den Ver, Staaten aus, in’s Werk gesetzt worden 
— Auf ‚lie Be 


schlasmahme welche dier 


ınüsse  aneh 
nud die Waffen, 
on Bord hatte, aufgeholen werden. 


Grond dieser Entscheidung 


auf die „Ita“ 


Richter Ross rekajitulirt in seiner Entscheidung einge 
hend alle Umstährde des Falles und helt noch hervor, dir 
chilenischen Insurgenten seien durch die Ver, Staaten sit 
Um eine 
strafbare Handling der Angeklagten nachzuweisen, hätte die 
„militärische Expedition” innerball: der Ver. Staaten ausge 
Ein Schiff nach den Ver, Staaten schicken. 
und nach Chile = 
verbringen, heisse noch keine kriegerische Expedition im 
Sinne des Paragraphen 5862 der Revidirten Statuten uw 
rüsten, Der Richter bezieht sirl in Betreff dieses Pombte 
auf eine Entscheidung des Richter Story vom BundesOber: 
gericht, die 174 alwegeben wurde und die ihren Iniahe 


mach nech jetzt zu Kraft besteht, 


mals als kriegsführende Macht anerkannt worden. 


rüstet sein nissen. 


um bier Waffen und Munition zu holen 








Die Frage der Beseitigung von Schiffswracken, 
welche für die Schifffahrt gefährlich werden können, in offener 
See, wie an den dentschen Küsten war lis vor Kurzem keines- 
wegs befriedigend gelöst. Neuerdings ist laut den „Hamb. 
Naehr.“ 


den Seeuferstaaten 


durch frenndnachbarliche Verständisune zwischen 
die Sache so geregelt. dass jeder Staat 
verpflichtet ist. innerhalb seiner Landeshoheitserenzen derar- 
tice Hindernisse der Schiffluhrt zu beseitigen, 


auch ausserhalh des bekanntlich nach der Seeseite eng be- 


Da indessen 


zrenzten Landeshoheitagehietes Schiffewracke zu einer erm- 
für die Schifffahrt werden können, so hat sich 
das Reich entschlossen, mittelst der Marine helfend 
Die Lamlespolizeibehörden der Seenferstaaten sind 
atrewiesen, von etwaigen gefährlichen Wracken ansserhalh 


sten Gelahr 
einzu- 
wreifen. 


dea Landeshoheitsgebictes der zustiindigen Marinebehiirde 
Mittheilung zu machen. Die Aufgabe der letzteren ist es, die 


Beseitigune derartiger Schifffahetshindernisse zu veranlassen. 





Pilot Chart, 

Die vom Hyınmsraphischen Amte zu Washington heraus- 
zcrebene Pilot-Chart für den Monat November Iringt eine 
grosse Anzahl Beriehte über die Verwendung von Del 
Beruhigung der Wellen, 


zur 
Wir entneimmen daraus den folgen- 
den durch Capitän Fischer vom amerikanischen Dampfer 
-Tallahassee” eingesandten Bericht. 

Am dreizehnten October sichteten wir in der Nähe des 
Winter (Qaarter Shoal Feuerschiffes einen Schonner, welcher 
die Masten gewurfen hatte und dessen Mannschaft das Schiff 
die See 


Die See war zu hoch um ein Boot 


zu verlassen wünschte, da fortwithrend über das 


Deck dex Schiffes brach. 
aussetzen zu können. wir mussten wis desshath entschliessen. 
werfen und dasselbe nach 
Da der Dampfer nur 
leicht beladen war. so trieb er jedoch rascher als das Floss, 


‘las Rettungstloss üher Bord zu 


tlem Schooner hintreihen zu lassen, 


Schleppten nun dasselbe erst nach der Lerseite des Schooners 


wid slampften dann luvwiirts von «demselben, indem wir 


soviel von der Schlepptensse aussteckten, um «las Manöver 
Als leewärts 
Leine wieder steif 
Floss auf diese Weise dicht an den Schooner heranmeholt, 


ungrehinlert ausführen zu können. wir 


tlem Wrack waren. 


von 


wurde «lie und das 
solase os adler Mannschaft gelang, sich auf «dasselbe zu retten 
und dort festzulindlen. worauf wir ste an Bord holen kohmten, 
nachdem die Trosse wieder vom Schooner freigemacht worden. 
Bei dem Manöver wurde firtwährend Oel Lenurze unt zwar 
mit dem besten Erfoly. 





Beitrag zur Abdichtung von Dampf und Wasser in Stopfbüchsen 
von Dampfmaschinen und Pumpen mit hohen Spannungen. 

Breunmaterialersparmiss antl Gewinnung von Raum an 
Kessel ond Maschinen haben die heutige Technik zu immer 
grösserer Steigerung (ler Arbeitsspannungzen geführt und die 
gleichzeitig vermehrten Umdrehongszahlen in Verbinlnung 
mit gesteigerten Temperataren, machen das danermie Ab- 
fichten der Stopfhüchsen für Dampf nnd Wasser schwierig 
Betrielsstörungen aid Wasserver- 


und führen zu häufigen 


lasten. 
Sache ler Maschineofabrikanten wäre es, dem Comen- 
menten, der in den meisten Fällen kein Sachverständiger 


sein wird, zugeleieh mit der Maschine auch gutes Packungs- 
material zu liefern, die wedriivkten Preise der Motore un die 
Mehrkosten guten Packungsmaterials harınoniren aber schlecht 
uml lassen die meisten Fabrikanten von jeder nicht absolut 
nöthigen Anschaffung abwehen. 

Der Besitzer von Dampfmaselinen muss dagegen an 
der euten Erhaltung seiner Betriebskratt ein ungleich enüsseres 
Interesse haben and wird eher geneigt sein, anfiingliche Mehr- 
kosten nicht au schenen. wenn ihm die durch Verwendung 
von unpassendem Packungsmaterial erwachsendten Schäden 
klar gelegt werden. 
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Das gebrüuehlichste Material zur Abticntuny in Stopf- 
büchsen, ist noch heute Hanf in Flechten oder Mischungen 
von Kautschuk mit Tuch 
rolltem Zustande unter dem Namen Tuchspackung im Handel. 
Keines dieser Dichtungsmittel widersteht einer Temperatur 
von 180" auf die Duner, 
Eirrenschaft and ruinirt durch thermiissige Reibung die be- 


aus Hanf oder Baumwolle in we- 


es verbrennt, verliert seme dichtende 


wegten Theile der Maschinen, frühzeitig zu kostspieligen 
Reparaturen führenel, 

Ashestgetlechte sind wegen ihren ausserordentlich stark 
verschloisseneden Eigenschaften absolut zu vermeiden, trotz- 
dem ihre Unverbrennlichkeit leicht zur Anwendung verleitet. 

Den Teebnikern aller Lander 
bekannt und haben besonders die Amerikaner vor 30 Jahren 


sim diese Uebelstiinde 
Versuche gemacht, aus Metalllerirungen Stopfblichsentiehtun- 
gen herzustellen, die Abnutzung und Reibungen vermindern 
und grössere Dauer versprechen snllten. — 

Die Neuzeit hat nun anelı eine Menge Cunstrurtionen vou 
Metalldichtungen geschaffen, die mehr oder weniger zur 
Anwendung gelangt sind, aber simmtlich zu ihrer Dichtung 
Schlusstlechten aus Fasergewehe oder Kautschuk verwenden 
und durch ihre häufige Eruenerung zu Störungen und Un- 
kosten Veranlassung geben: die Annrdnung dieser Schluss» 
Hechten beweist, dass die Aldichtung durch Metall nicht 
weit her and noch urechans augeniigend sein muss, — 

Sell eine Metallpackong den Anforderungen genen, 
so muss ihre Dichtung nur mittelst Metall erreicht werden, 
darf überhaupt nichts durch Dampf Verbrennlmres an sich 
haben, 

Ferner soll in gewissen Grenzen eine Elnstisitüt nach 
der Seite nieht gänzlich mangeln, um geringe Fehler in der 
Montiruny der Stangen unbeachtet lassen zu können. 

Diesen Gesichtspunkten sucht zur Zeit eine Construction 
amerikanischen Ursprungs gerecht zu werden, welehe in den 
Maschinen von deutschen Schnelldampfern mit Erfolg ange- 
wendet wurde: leider steht ihrer allgemeineren Einführung 
ein sehr hoher Preis und bei fertigen Maschinen der Ummlam 
der zur Aufnahme der Packung bestimmten Stopfbiichsen- 
räume im Wege, sorlass ihre Anwendung ohne Aenderung der 
vorhandenen Stopfbiüiehsen nieht möglich. 

Resultate ans Versuchen, welche mit einer Metallpackuny 
neueren Datums von hervorragenden dentschen Rhedercien 
gemacht worden uml uns abschriftlich vorliegen, hereehtizen 
zu der Annehme, dass den Anforderungen. welche Besitzer 
an Dichtungen stellen 


mnderner Dampfimaschinenanlagen 


nissen, heute geniigt werden kann. 





Treibende Wracks. 
Am 26. October a. 0. wurde der Dampfer „Pam“ 
11 Sın in NW vom Banken“ 
treilend angetrotten. Grossumst 


dem Fenerschiffe  . Vester 
Das Achterenede mit 


racte aus den Wasser hervor, 


dens 





Liverpool, 14. Nov, Der Dampfer „City of Berlin“ 





passirte am 6, do auf 42" N 65° W einen verlassenen 
Dampfer mit Briggstakelung, 

Laut Bericht der Seewarte ynessirten in letzter Zeit 
folvende Schiffe die Nenfundland-Bank, wolei 5a” W-Ler, 
geschnitten wurde wie folgt: 

Schiff Capitiin That, N-Bi Bemerkungen. 
Werra Pehle Blo. 44,5 Wotkig. 
En Samler ob 45.5 Wolke 
Hermann Bruns 25.10. 44,6 Heiter. 
Havel ‚Tüngst 3.11. 46.0 Trühe, zeitw. Nebel, 
Slavonia  Schinilt 30,10. 45.0 Bole m. Hagel or. Reg, 
Helvetia Scheel 241, 43,0 Zeitweise Nebel, 
Fürst Bistnarck Albers 7.11. 46.0 Bedeekt. 


Von sinmntlichen Selitfen wurle kein Eis gesehen 


_ „m ıer rue - m - 
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Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffswerften werden gebeten, uns 
rechtzeiti¢ von beverstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrskten, soweit sie dieselben zu veröffen!- 
lichen wünschen, KReantnias zu geben, damit wir diesalben unter 
dinser Rubrik berücksichtigen können, 


Für die im vorigen ‚Jahre von Schifisrhedern and Asse- 


euradeuren gegrümlete „Neue Bugsinlampfer Conpagnie* ist 
in der vorigen Woche abermals ein neuer Datopfer vom 
Stapel gelaufen. Das Schiff welches Taufe den Na- 
men Albatross erhielt ist LOO lang 21,6° breit ond 14° tief 
Um den in Noth befindlichen Schitfen Beistaned 


leisten zu können, ist der „Allatrosa” 


in der 


(Raumtiefe), 


mit einer Centrifugsl- 


pumpe ausgerüstet worden, welche eine Leistungsfihigkeit 


von 1000 t per Stunde besitzt. Die Inbetrielsetzung sles 


nenen Dampfers erfolgt voraussichtlich in einigen Waschen. 





In voriger Woche wurde auf der Schiffswerft des Herren 
Abraham Beckmann in Papenburg der neuerliaute Dreimast- 
Das Schiff 


wird von «len Capstän Aden aus Grossefehn geführt werden, 


swhooner , Ludwig’ glücklich vom Stapel gelassen. 





in Bremerhaven 


Der auf Wenkes Werft 


G, Ihlder jr. neu erhante Fischdampfer Orion ist am vorigen 


für she Firma 


Sonnabend Morgen glücklich vom Stapel gelaufen. 





Das neve Schwimmdock der Werftfirma Heinrich Branden- 
burg, Steinwärder, geht seiner Fertigstellung allmählich ent- 
In der vorigen Woche wurde mit der Verankerung 
Anlage 12 Anker 
Gewicht von je 4-—-3000 Pfund sollen in «den zuvor durch 


guren. 





bhegonnen, gewaltige eiserne im 
einen Ureiflagger vertieften Fhissboden versenkt werden. 
we dem 900m langen Deck den yveniigenden Halt zu ver- 
den Ausfüllen Sanıl 


bringt oma durch Junge Schittröhren an Ort und Stelle, 


leihen; zum der Löcher bestimmten 





Am 5. d. worde in Sunderland die für Rechnung (ler 
Herren N, H. Svarrer & Cons, in Nondby F. 
Stahlburk Aalborg 6—700 Ree. Tons, glücklich zu Wasser 
erlassen, 


fa, erbaute 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein. 


Sitzung vom li, November Vorgeschlagen wurle 
Mitglied! für 

von Herrn 
auf seine Schiffs- 


Internen aufinerksam macht und sich anbietet, 


dureh Herrn Inspector Meyer wieder ein neues 


den Eingegangen war ein Schreiben 


in welchem derselbe 


Verein. 
Thomsen aus Lübeck. 
dieselben vor 
dem Vereine auszustellen, In Erledigung des ersten Punktes 
Herr 
den Verlauf 


Nach dem interessanten Vortrag 


der Tagesordnung referirte der Delegirte des Vereins, 


Inspector Meyer, in ausführlicher Weise über 
les Vereinstages m Berlin. 
sprach der Vorsitzenle namens der Versammlung dem Reil- 
ner den wärmsten Dank für die geschickte Vertretung, sowie 
Herr Schuh- 
macher owl Herr Dr, Nolte theilten dann noch Einiges über 
ie Vorversammlung und den Verlauf des Festessens mit. 
Als zweiter Punkt der Tagesonrinung stand zur aber- 
maligen Verhandlung die Errichtung einer Signalstelle am 


(Juaispeicher, oder am Strandhöft, um aufkommenden Schiflen 


für das ansprechend gehaltene Referat aus. 


anzuzeigen, ob die Einfahrt in den Grashrookhafen frei sei. 
Es wurde dagegen angeführt, dass hei dem grossen Ver- 
kehr in Hamburg und den vielen sich nach allen Richtungen 


hin krenzenden Sehloppziigen, eine anlehe Einrichtung wohl 


kum unszuführen ser, dass im Gerentheal dadurch unch mele 
Vou anderer Seite wunla 
was in anderen Häfen an 
gehe, mika: much bier ausführliar sein. Bei dieser Gelegen- 
heit kam der Misstand der im Hafen verkelmenles 
Ein Mitglied führte au 
dass er noch am Sitzungstage einen Schleppzug gesehe: 


Verwirrung entstehen würde, 


dieser Einwand nicht anerkannt; 
auch 
langen Schleppzüge zur Sprache, 


habe, Iestehene aus 11 Schuten. von denen 7 hintereinamber 
geschleppt wunlen. 

Nach lebhatter Debatte sprach sich die Versammlung 
einstimmig für Anfrechterkultung des in 
2, November gefassten Beschlusses aus, wonach die Errichtong 
hesagter Signalstellen empfohlen wird. 


der Sitzung vos 





Deutscher Nautischer Verein. 
Vom Vorsitzenden Deutschen Nautischen Versi, 
Herrn Geheimen Commerzienrath Sartori in Kiel, ist wns die 


les 


Protokoll des 23, ausserordentlichen Vereinstages zugegange. 
Da wir bereits in voriger Nummer ausführlich über des 
Verlauf der Versammlung berichtet, so begniigen wir uns 
damit, aus dem uns giitigst übersandten Schreiben Folgendes 
als Ergünzung zu unserem letzten Berichte, 


Für den 


wiererzugehen. 
Antrag des Seeschiffervereins zu Danzig. (Be 
behaltung des alten Commandos) stimmten: 

Barth (N. Vi Danzig AN. Vo, 
kammerh, Kiel (N. V, 2 Stimmen), 
zusammen 6 Stimmen, 


Flensburg (Handels- 
Kiel (Hanslelxkammer). 


Gegen denselben stimmten: 

Berlin N. VO. Brake (Handels- Verein), Bremen (Vere: 
der Kheder d, U. W, G.}, Bremen (Handelskammer). Elstlet® 
(Verein Concordia), Hamburg (N. V. 2 Stimmen), Hamburg 
(Verein der H. Rhederi, Litbeck ON, V. 2 Stimmen), Läbeck 
(Handelskammer), Rostock (N. V,}, Stettin IN. (5.1. Zusam- 
men 13 Stimmen, 

Für den Artımır Bremen, (Neues Command. 
»Bechts* und „Link + stimmten: 

Bertin (N. Vo, Brake (Handelsverein), Bremen (Vere 
der Rheder der U. W. GO, Bremen (Hanwlelskammert. Han- 
burg (N. V. 2 Stimmen), Hamburg (Verein der H. Rieder), 
Lübeck (N. V, 2 Stimmen), Lübeck (Handelskammer), Rostock 
(N. Vj, Stettin {N. G.) zusammen 12 Stimmen. 

Viegen denselben: 

Barth (N, VO, Danzig (N. VO. Flensburg (Handelskan- 
mer}, Kiel (N. V. 2 Stimmen), Kiel (Handelskemmer), 2u- 
sammen & Stimmen, 


Wessels, 





Verein deutscher Seeschiffer. 
Novbr, 
Kapitäne West vom Dampfer 


Aufgenommen wunleu de 
„Admiral”, Schilling 
Dampier „Hedwig Woermann“, Scheel vom Dampfer 
Schacht vom Schiffe 
Runelschreiben 


Sitzung vun 18, 
Ku 
„Hel- 
„Donna Zoyla“. Einge- 
vom Vorsitzenden de 
über den Verlauf des Verein 


vetia® und 


ganzen war vin 
Deutschen Nantischen Vereins. 
Berlin. Ferner wurde in einem Schreiben de 
Ingenieurs Dunker dem Verein angekündigt, dass Herr Thorac 
aus Lübeck der tichsten Sitzung seine Schiffslaternen 
ausstellen werde, um ein Gutachten des Vereins zu erlangen- 
Die T, erliess an den Verein eine 
Einladung, die Mitelieder möchten sich an dem Herrenabend 
betheiligen, welcher zur Feier des fünfzigjührigen Bestehen: 
dieses Gesangvereines im nüchsten Januar abgehalten wird. 

Auf der Tagesordnung stand die Lichterfithrang der 
Unterelbe Flöse, Nach Jebbafler 
einigte diesen Punkt dahin, ™ 
empfehlen, dass am Hinterende des von einem Dampfer 
geschleppten Flosses, drei weisse Lichter gezeigt‘ ‚werden 
sollen, welche ein gleichzeitige, mit der Spitze Cote 


stehemles Drseck bilden 


tages zu 


Liedertafel Concordia 


auf der verkehrenden 


Dehatte man sich fiber 


sullen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
18, November. Seit 
Fruchtlericht ist in einigen Riehtunzen eine kleine Besserung 


Hamburg. den unserem letzten 


der Frachten zu eonstatiren. welche hoffentlich andauern 
wird: so sind namentlich Ausfrachten nach San Francisee 


Kohlen 


unwesentlich gestiegen. 


nach der Westküste Sil-Amerika’s nieht 
Für Salpeterschiffe ist recht lehhalte 
Nachfrage und wenn auch die Raten sich nicht 


nel nuit 


wesentlich 
heben konnten, ist die Tendenz doch entschieden nach oben: 
lebhafte Nachfrage 
treme zu laden, von Januar bis April. Wir notiren heute: 
Von bier nach Port Adelaule, Port Pirie, Melbonme 
Sydney I8 A 19 sho pr. Ton Rez 
Lyttleton und Dunedin 17/6 pr. Tim Salz. 
Caleutta #6 pr. Ton Salz. 


Gf pro Ton Salz. 


von Australien ist für Schif® um Ge- 


oiler 
” pa 


- Ranguen 5 


San Franeiseh 17/6 per Ton dd. w. 


= a - Portiamiaere, Hahia, Rie de Janeiny ofler 
Sautos 37/4) 40/— per Ton Ree, 
Vien Boue, Cette oer Trapani nach Santos 18/— pr. 1100 


Liter Salz. 

» Cadiz nach Rie Grande de Sub 30/-- per Ten Salz. 
(ption Porto Alegre ii, 

- Tene oder Blyth tach Valparaiso £2 und einem Hafen 
his Pisagna ea. 16/6 pr, Ton Kohlen, 

» Tyne oder Blyth sach Valparaise LO. bis Pisagna und 
und zurück mit Salpeter nach dem Canal f 0). 48/9 
abzüglich 1/4 direet, 

Newenatle NSW nach Valparaiso £ 
zurück nach dem Canal t. ©. 4776 abzüglich 1 sh. 3 d 


). bis Pisagen une 


direct; neminell. 
Von den Sulpeterplützen retour 
30 sh abzüglich Posh 3 4 direct pr. December. 


30/4 . . “ wo «agar, 
ah - Februar, März. 
ih ra = April=--‚Funi. 


33/8 alzigelich I sh dab direct pr. Jul —Oetoler, 


“ Celehes ete. nach Europa 45/-- pro Ton Copral. 
„ Macassar nach Europa 45)-— ge " 
„ Cape Hayti uml/oder Fort Libert® nach «dem Cates] 


f. 0. 45° pr. Ton Farlwhelz abzüglich 2/6 direet. 

- Monte-Christi nach demCanal © 0) 37/6 pr. Ton Farle 
holz, alziielich 2/6 direet. 

» Laguna de Termmnos — Canal 0.09 pr. Ton Farbeholz. 
Wilmington, Charleston, 
Cork & OF 2 eh, waned 
Für Dampferräumte können wir wie fahrt neteren 

Hamlbmurg-New- York 8/-- per Eimle Novemler 
Hamburg -— Wihninschen ea 8 sh Sulz. 


Savaunah oder Brunswick — 


I si. ol A". 





Büchersaal. 


Yon 


- Pireutsches 


Werke 


und 


tre lichen 
Kriegsselnffslehen uml Seefshrkunst“ 


lem Verfasser der beiden 
„Ein 
dlentschex Kriressehif in der Südsee“, Contreaitmiral a. D. 
B. von Werner. erschien stehen ein kleineres, 
minder werthvolles Werk unter dem Titel „Die Kampf- 
(Leipzig, FL A. Brockhaos) Der Ver 


eine durch sehr zahlreiche Abbildungen unter- 


aber nicht 


mittel zur Ser“ 
fasxer grieht 
medernmen, aus Vanzerschiffen und 
deren Waffen 


Kanıpfinittel les Seekriege. am (lie er einen Abschnitr üler 


stützte Schildernng «ler 


anderen Krieyslahrzeugen nirch bestehenden 


50 


Hatensperren anschliesst. Die grossen Summen. welche der 





Reichstag lisher sehon für die Marine bewilligt lot. em 


Deutechtaml das nothive Rästzene zur See zu schaffen und 
machen 


zu erhalten. und die nenerdinges gefordert werden, 


die gewissenhafteste Erörterung mithiy, in welcher Weise sie 


am besten verwenler werden. Zur lasung dieser Frage 
kietet Contreadmiral vou Werner hier ein assewzeichnetes 
Hiilfsmittet. Von besonderem Interesse sind seine Aus 


führungen über den Werth des Tarpedo. dessen Einrichtung 
und Benntzung nirgenls + peiicis geschildert worden ist 
als hier, Nach dem Verfasser verdient der Torpedo nicht 
Marine seit 
fordert 
der Verfasser zum Ban eier erössern Anzahl von Schlacht- 
sehiffen 
können. Die 


jene Bevorzugung. welche ihm die deutsche 


mehreren ‚Jahren lat angedeihen lassen, vielmehr 
auttreten zu 
Werner 
sind für jeden, der an einer gesunden, Erfolg versprechenden 
Antheil 


den 


Aufeehen 


auf, um in einem Seekriege offensiy 


Rathschläge des Conmtreadmirals von 
wininnt, 


Weiterentwickelung der deutselen Marine 


lesenswert, In Reichatagskreisen. sowie lei 
gehenden Faerhminnern lie Schrift 


Der. Preis derselben betrigt mr 3 Mk 


MAAS 


wire regel. 





Patentnaehriehten. 


Mitgetlieilt durch das Patenthurean 


der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW. Lawisetstricse 25. 


Obige Firma ist gern bemit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende ragen den Abounenten 
dieses Blattes im reslnctionellen Theile oder auch direct brietlich 
anentgeltlich zu beantworten, sofern aclehe Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 


h, Ertheilanwen: 






60.355. I. Wieting in Gralow: „Versehlasseinrieltung fir 
wasserdichte Thüren“. Vom 4. ‚Juni P88) an. 
60349. U, von Kuorting in Berlin: „Selbsttinätiee wirkendes 


Vom 6. Mai 1841 ab. 

„Storklkser, vierumniger 
Dreigrifanker mit radial zur Drehaxe des Schaftes ge 
stellten Ankerfinhen“. Vom 20. Mai 1841 ah. 

W358, WLP) Hoskins in Birmingham: „Schiffäkoje”. 
Vom 1%, Tani 1891 als, 


Stengen-Schlosshulz“. 


40,332, Grusonwerk in Maydebarg; 





a 
Sprechsual, 
Die Redaction ist Für die im Sprechsaal” aufsenonmmeren 


Artikel nieht 


verantwertlieh.) 


Bremen, Newbr Jb. Intl, 


An ilte Redaction der Dentschen muntischen Zeitschrift 
„Hansa”. 


in Ne, 32 Ihres Blattes erwälnte, 
von Capt. Phillips angegehene „Untiele in der ChimeSer* 
in IO’ SAN IH" ©. 


aus dem ‘Tagebouch «ler Hamburger Bark „Wohldorf“, welche 


Mit Bezug anf atte 


erlunhe ich mir, Ihnen einen Anszng 


ich damals führte, mitzutneilen: 

Uhr Vormittags, Kurs NNO 

Fahrt 2—3 Knoten, Schönes 
Schiffsort nach guten Beobachtungen 

Erdickten Growl, Prebirten das Lat, 
Withrent des Aufliebens des Barthes 


wh Sept. 1871. Sl, 
„Wirt SSO), Hane Kühlte, 
„Wetter, leicht bewsilkt. 
LON 114 20 Ost, 
fi Palen 


„und fanden 


mith 


eo assirten vine Stelle, we cher Gruael dicht unter depo 
Beim 
„nielsten Creachen) Wurf batten wir ® Faden, dawn I und 


„Kiel erschien, jedenfalls uicht mehr als 4 Palen, 


her letzten Wurf keinen Grand aut 15 Faden”. 
des Schiffes zur Zeit: 
7 Fall englisch. 


Bet meiner Ankunft in Hongkong am SH. Sept. erstattete 


Tiefgang 
hinten 13 Fuse 1 Zoll, vorue 12 Fiss 


ich sggleich Beright het dew Vertreter der Presse amd beim 


Hafenmeister, «loch scheint man damals an maasagebender 
Stelle keine Notiz daven genommen zu halen, 
Das letreffende Tagebuch ist noch in meinem Beste 
ums liegt aur Kinsicht Iereit. 
Hoolachtungsvell } 
Capitän B. G. Kimmel, 


vorm. Führer des „Wohldaurf“. 


Zu der von verschiedenen Seiten angeregten versehleden- 


vrtiven Beleuchtung. die Lage eines entgegenkommenden 
Dampfers bei Nacht zu bestimmen ond su einen Zusammen- 
stess zu vermenlen, resp. die Gefahr eines solelen zu ver- 


Die Mothrule, 


wonael an jeder Bordseite, zwei in gewisser Entfernung 


mindern, erlaube ich mir Folgendes: eine 
hintereinamder angebrachte sgleichlarlige Laternen sich be- 
finden, und zwar so, dass die hintere erst dann sichtbar wird, 
einem Winkel Ai? 


Kielrielitung befindet, halte ich für unpraktisch, resp. zweek- 


went der Beolmehter sich in you zur 


los, clenn was thee ich mit einem Licht, das man 99° von 
dem Boy eines Dampfers, nach heilen Seiten hin gerechnet, 
wicht sehen kann? 

Gersule dann, wenn os slarauf ankommt, die Position 
eines entgegenkormmenden Dampfers german zu erkennen, 
wenn mom alse reth amd grün zugleich sieht, versagt die 
Vorsichtsmaassreyel ihren Dienst, (*) . 

Veber die andere Methode, wonach 


weisses Licht am Vortep sich als ab- oer zunehmende Menil- 


ein ring firmiges 
sichel, je nach Lage des Schiftes proslueirt, lässt sich noch kein 
endgiltiges Urtheil abgehen, da hierüber noch keine prak- 
tischen Resultate vorliegen. Was halten die Fachleute von 
Nehen 
Lichtern wir ein viertes, weisses Licht, am Grosstop, m 


tolvender Beleuchtung”? den drei vorgeschriebenen 


Te 





der Spitze angebracht; dieses Licht soll genau den Schein 
werden wie das Toplicht. Je nach Lage des hohen weisen 
Lichtes zum Toplicht, do ho ol rechts oder linke von dem- 
selhen, ist man im Stande, auch die Richtung des entgeyen- 
Betinden sich beide 
hefinsdet der 


(tb) das zweite weisse 


kommenden Dampfers zu lestimmen, 
einer Verticalen, 
Benlachter genau in der Kielrichtung. 
Licht wirkt, bleibt 
Einwand, dass cin solcher Dianpfer nieht von einem Schlepper 


weisse Lichter io stb sich 


irgenlwie störend abzuwarten; der 
zn unterscheilen sei, ist nicht stichhaltig. (**) 


J. H. 


Redaktum: Wenn und 
eriin zugleich sieht braucht ea keines weiteren Zeichens zur 
Kenutlichtmachung Das die 
Schiff stenert daun diract auf den Beobachter zu. 


45% 


*} Anmerkung der wan eth 


des Curses, Feuer zeigeude 
Aumerkung dev Redaktion: Der Vorschlag ist zweifel- 
lox praktisch, aber den Reiz der Neuheit kann er für sieh 
nieht im Anspruch uchmen. Artikel 2 


Eutwurfes einer Verordnung 


e des Washingtoner 
zur Verhinderung des Zu- 
wonmenstossens der Schiffe auf See lautet: 

Ein Dampffahrzeug darf ausserdem, wenn es in Fahrt 
zweites, weisses Licht gleich dem Lichte unter a 
(Toplicho 
und gwar so angebracht sein, dass das hintere wenigstens 


Die 


senkrechte Entfernung zwischen diesen Lichtern muss geringer 


ist ein 


führen. Beile Lichter müssen in der Kiellinie 


vier nud einen halben Meter höher ist, als das vordere, 


sein als die horizentale, 


ee, 





Nachrichten für Seefahrer. 


(Nach aintlichen Angaben. Die Peilungen sind, wean nicht 


wnwlrücklich amlers bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 


Bemerkung betrefis der Lage der neuen Bake auf Siideroog 
Sand, zwischen Schmaltief und Alte Hever. Schleswig-Holstein. 


Deutsche Küste. 
Die neue Bake auf Siideroog Sand steht ea. 2600 to 
sidlistlich von der Position der Bake, Die 
Lage dieser Baken wird später bekannt gemacht werten. 


Errichtung einer Eissignalstation beim Leuchtthurm zu 
Schillighörn. Jade. Deutsche Küste. 


Beim Leuchtthurm von Schillighiérn ist eine Eissigual- 


alten renaue 


station erriehtet werden, deren Signale den bei Wille! ra «- 
Die 


Sivnale werden an eicem sürlöstlich von der Warterwohnuug 


haven statthalenden Eiastand bezeichnen werden. 


stehenden Signalmaste, ca 10 m über Hochwasser, mithin 
ca 5,5 m höher von der Deichkappe abgegeben werden und 
sim] nach dem Haupttahrwasser, hin überall sichtbar. 
Einheitliches Betonnungssystem für die Küsten von Frankreich. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten zu Paris hat am 
14, October d, J. bekaunt gemacht, 
Küsten von Frankreich win 1, September 1890 nach nach- 
Die früheren 


dass die Betounung der 


stehenden Bestimmungen georinet worden ist. 


Verflizuugen betretfs der Betonnung werden durch dieses 


Reglement aufgehoben. 


Zur Betounumg gehören alle festen und schwimmenden 
Seezeichen, welche die Untiefen, die Grenzen der Fahrwase-, 
Molenköpfe, Klippen hierzu werden 
Spierentonnen oder grosse spitze Tonnen (ähnlich den Baken- 
tonmen), Baken oder Therinhaken benutzt, Alle übrigen 
Hiilfsmittel der Schifftahrt, Land- 
marken, Festmachetonnen, Tonnen auf Ankerplätzen u, & w. 


ete. kennzeichnen; 


zur Erleichterung wie 


gehören nicht zur üllgemeinen Betonnany, 


Alle zur Betommung in Anwendung kommenden See- 
sind «lurch thre Farbe und durch die Form 
Topzeichen unterschieden; jedoch kann in den Topzeichen 


zeichen der 


in gewissen Füllen, namentlich auf Lencht- und Heultonnen. 
eine Ausnahme von der Regel gemacht werden. 


St-B. bedeuter stets einkommend die rechte Seite and 
B-B. einkommenn die linke Seite eines Fahrwassers. 


Die Fahrwasser 
liegende Untiefe oder Bank kennzeichnen, werden Gabelungs- 


Serzeichen, welche vine mitten im 
Tonnen bezw. Baken henannt, wenn sie dasjenige Ende der 
Gabelang den ein- 
t. Die das entgegengesetzte 
Ende der Untiefe bezeichnenden Seezeichen, wo die beiden 
Arme idles Fahrwassers sich wieder vereinigen, werden Ver 


einigungszeichen benannt, 


des Fahewassers bezeichnen. welches 





kommenden Schiflen zunlichst lieg‘ 


Die auf allein liegenden Untiefen von geringer Aus- 
dehnung liegenden Tonnen bezw. Baken haben ahweichende 
Toppzeichen von denen der Vereinigungstomen. 





Notiz. 


Wegen Verspatung der amerikanis chen Post 
konnte der New- Yorker Frachtenbericht in diese 
Nummer nieht aufgenommen werden, j Bi 








Condensed-Milk-Export-Comp. 


Dresden. 
Wi 


Gold-K ansır- I a cing 


garantirt beste unentrahmts Kahmlch unter 





Zusatz von reinstem Zuck 
Shag ya Auszeichns ingen 
MI im ce Dresden, Leipzig. Brits l, " TA 
Diesellie int dan alles gesündeste ar co 
Mitt ur st nahme von Ku | 0 ofl ‘ 
itigster Verw m EB abet | ae 
Haltbarkeit in jt oP n Ki ind jeder nr MILK EXPORT- sit 


a 


! # 
nicht 


sie 







J. E. C. Freerks & Sohn. 


Etablirt 1842. 
ZAUBURG. 


Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten, 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15,16 


Amt la. 378. 


Fernsprecher: 





Empfehlenswerth für jede Familie! 


H. UNDERBERG - ALBRECHT 


allein xebten 


Boonekamp of Maag-Bitter 


"KK Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 
Anerkannt bester Bitterliqueur! 


25 Preis-Medaillen. 
948) JapunuBan 


p e: uueamumel: [u dam. m: ® 


Otto Messtorff | 


Altona 


Bliicherstr. +. Fernsprecher No, Pr 


CE i ea Lewens,z 
Hamburg. 
Stubbenhuk 19. Freihafen-Lager, 
Kehrwieder 9 Block ©. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 
Siinmmtliche Bedarfs- Artikel 
und Werkzeuge für 


Schilfs- und Maschinenbau. 


Decks- n, Maschinen-Ausrüstungs- 
Gegenstände für Dampf- und 
Sege Ischiffe. » 








für Schiffsbedarf. 


Carl Fr. Kraut 


vo: nn ger en 
Lager aller 


| Artikel für Maschinenbetrieb. 


Cebernahme von 
Kesselbekleidungen 
mit präparirtem Filz und Isolir-Masse. 
Prima-Cylinder- und alle 
Arten Schmieröle. 
Patent-Schmierapparate, 
Francis-Patent-Boote. 





| seh, Fane 


Pabrik wasserdichter 
Balata-Treibriemen. 


Qe ee ae ee es oe 
Qe eee st ees eee amt: 





Farben u. Oele ı | 
J 


S Bawnwall Hamburg Banmwall | 


€0090900000900000000000000 - 
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+ + 6 re © + cee + 6 Gee + + eet ) cee 5 


(stsee-Bad Warnemünde 
Hotel und Pension Hübner, 


Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 
Ge Pre 





epecte gratis ie =] 


Conditorei 
und Mareipan-Fabrik. 
HAMBURG 
Nenerwall 22. 


ME 1 © mm 1 ae Ld 


@€00900299769708202707800 
hs- Wolters 


Mechaniker, 
Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Feruspresher Amt I. 476, 
Anlage 
electrischer Haustelegraphen, 


electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 


sowie 


Anlage und Reparatur 


Maschin entelegraphen, 


Steuer- u. Hafentelegraphen. 
©99¢00900020020507002000 


Petroleum-Motor-Boote 


System Capitaine sind die einzigen 





| Boote mit Betriehsmaschinen für Leucht- 
petroleum, Alle anderen benutzen Benzin. 





Capitaines neuer 


Petroleum-Boots-Motor, 


sowie alle Bestandtheile für Einrichtung 
von Schrauben-Booten durch 


e! Carl Meissner, Hamburg, 


Marites: PAFRTATATAT SEAT ASAT AAT TAT TAT TATE 





Karl Thomsen 


ach- da SUNBATBCAM, 


br n Br Bass 


| 


a 


Saubere und sesshmuchreile 


Anfert alleı 


Druckarbeiten. 






ger I, 
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ze 
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Rob. M. Sloman-jr.* Nautischer Verein. 


Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Montag, den 23. November, 
Abends 8S Uhr pric. 
in Fischer's Hotel, 
Birsenbricke. 
Der Vorstand. 


Wilh. Richers, Hamburg. 


Nach Malaga, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 
Palermo und Catania: 


am 29 November Dampfschiff: „Barcelona“. | 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Ezpadition 
Die Connossemente sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition 


Mittags 12 0 


: | 
N ach WV al pa raiso ‘; Nach a | = ge und ee = 
das deutsche Stahlwchiff „Aldebaran“, Guayaquil und | Schidsproviaut und Schidsmaterialiex 
Tee hs : Konservirte Gemüse, Früchte and 
Nach B N e n av e n t u ra | Fleischwasren, auch gesalzene Fischr 


Callao 


‚las eber se engl. Sehitt „City of Quebce“, 





hr einzureichen, 


b. M. Sloman jr. 


din. 3 M. Schooner „Anna" 
*= Vs L. 1.1. 


Stubhentuk No, 37. Fernsprecher No si 
Bank-Conte: Nurdd, Bank. 


Engros-Lager 


Ceberuimmt Ansristingen 
für Dampf-, Segel- and Aus 
wanderer-Schiffe 





* « ae ‘ : 7 2 
iR I 1. \ apa Clausen, ! sowie nuch ven Exypelitionen nari | 
allen Weltuegenden. 
Nach Lager von 


Port 
Adelaide 


de visern- deutsche Bark „Mimi 


7% AL. 
Melbourne 
Wharf 


die vis, dentsche Hark „Lina toe AL 1. 





> Nach 
Svdney 


‘liv „lentsche Bark „Speculant,“ 
WSL. 1.1 


Nach Mexico Nihere Anskantt cetheilt der Unter: 
r » y ey = Anskuy orth der toute 
Ww ellington Colorado, Oregon und Beine De; Bohren 
u. Dunedin Californien 


Wharf 


ie eiserne enwlische Dark „Hudson 





% Au. Börsenstand vor Pfeiler 39. aus geschmiedetem und 
Europäischer Geueral-Agent i 
Nach der gepresstem 
T r Southern Pacifle Company und 
New-¥ ork Mexican International Railway. Stahl. 


das Ralienisehe ees Paola Madre“, © = y — ry = = Higginson’s Patent. 
aye o - ‘ °,3 r 
E FL © | lath 2) Sind leichter und billiger als Hole 
Nach 23 we und Eisenblöcke und dem Resten ml 
T y Et ¢ E o Reissen nicht ansgesetzt. : 
New-York (24 Hamburg 38% 


das deutsche 


Selif „Georg“ 5/6 A. 1.1. 


Rob. M. Sloman jr. 


Nach San Blas u. Mazatlan 


vin Bordeaux 
kupferl, +leutsche Bark „Montana“ 
+ aL. 1, 1. 
Capitin Pocker. 


'Knöhr & Burchard, Nfl. 


Durch-Frachten 


ul 


Durch- Connossemente 


wh Hamburg 
via New-York, Galveston 
j ler 
New-Orleans 
nach simmtlichen Plätzen in 


Texas, New- Mexico, Arizona, 


ertheilt und zeichner zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen, 


Rud. Falek 


Veichthor-Strasse 2 


Stubbenhuk No. 25. 


Fabrik von 
aulischen Instrumente, 





Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sona, Londos 
sowie vet 
Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Réhren-Fabrikat:. 























Grossherzogl. Oldonburgische 


Navigationsschule zu Elsfleth, 


Beginn des Schiffercursus I, März wel 
|. October. Dauer desselben 5 Monats. 


Beginn ıles Stevermannscursus: 
I, Januar, |. Juni und 1, October. 
Dauer desselhen 7 Monate. 


Revinn des Vercursus 
(Vorlwreitung zum Steweriuiaunscuteds? 
|. April, I. August, I. November. 
Dauer dessclhen 2 Monate. 


Neuheit. 
Blöcke 


Central-Depat für den Continent dei 
> 

J, Levy jr 
42 gr. Relebenstr, 










Deutsche Dampfschifffahrts - Geselischaft 


You Hamburg via Antwerpen, 


Von Hamburg vis Antwerpen 


Express- u. Post-Dampischifllahrt 


HAMBURG-NEW-YORK 


*Danin vi. Novbr, *Suevia 20, Decenber Dania I. Januar 182, 
“Rugia ti. December. Senndin 24, December, “Rugia 17. Jannar 1x2, 
*Russia 13. December, *Rhaetia 3. Januar 1892. “Russia 24. Janae D892, 


(Die mit einem * versehenen Dainpter lauten Mävre an). 


Hamburg-Baltimore 


Venetia 5, December, Gothia 14. Deremler, 


Hamburg-Westindien-Mexico 


am 2,7. LL, 16. 18. 22, ni 30. jeden Monats lant Fahrplan ler 
Pose llseliatt, 


Näheres ween Frucht nach Westindien un! Mexico 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralitätsstrasse 33/34, 
wegen Passage und Fracht nach Newyeork unl Baltimore 
in «en Bureaux der Gesellschaft, Doventler 18-21. oy 












J. KÖHLER 
Bei der allen Börse 6, 


neben der Commerc. red Iiseonto-Iunk, 
HAMBURG, 
Fernsprecher 147%, Amt I. 
Etublirt 1859, 
Geographisch-Lithographisches Institut 
wna 


Druckerei 


für 
Architektur und Technik 
sunwie 
sämmtliche graphische Fächer. 
Ausführung geographischer Karten und Pläne 
in 


Zeichnung, Druck und Stich. 


Deutsche Post-Dampischillfahrt. 


Nach Punta Arenas (Mar. Str). Corral, Corenel, Taleahuano, U MIREICHINOR, 
ntofagasta, Iquique, Arica, Mollendo »: 


Am 28. November: Damptse hilt Isis’ € apt. 


Am (2. Dechr.: Dampfschiff,, Grimm“, Capt. Schwaner. 


direct nach Guayaquil und Central-Amerika: 
Am 25, November: Dampischif ,,. Ramaes's, Capt. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nf. 





„KOSMOS.« 






ui Callao 





TRIERER 





Groenewe ded, 







in Verbindung mit der 


Hambarg-Amerikan, Packetf-A.-G. 
Regelmassige Dampfschifffabrt 


zwischen 


‘Hamburg u. New-York. 
Marsala Capt. Maas 25. Nov. 
Bohemia* „ Schroder 2 Dee. 
‘Moravia* , Winkler 9, Der, 
Sarrento ,  Jüngensenl6. Dee, 





Die mit * bezeichneten Dampter gehö- 
ren der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G. 


Näheres wegen Fracht bei ft 


Rob. ”m. Sloman jr.. 
Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux det 


Hannity ie rik. Packetf.-A..G,, 
Doventleth 18-21. 


‘Hamburg-Philadelphia 
regelmässige 14-tagige Dampfer- 
| Expeditionen 


ea, am 25, Novh. D. „Forest Holme‘. 
| » » ©. Dee. „ „Ravensheugh“. 





Näheres bei: 


| Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 








ire 


eat > oy, 
’ 


» 
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: Th. Höeg's Compo 


‘4 


ist die einzige Farhe, welche das Ros 
und ist für Sehiffsbiden ein Anstrich 
Hindig innerhalb einer halhen Stunde, 
Héeg’s Anti-Fouling © 


Bestes Schutzmittel gegen Anwuc 
Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit, 


Höeg's Boot Topping F 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr 
notliwendig. Diese Farlie eigmet sich auch tür viele 


ist eine speciell prüparirte Farbe, am Ladesiunie, 
untibertreefliche Compositionstarhe, 
Oellarben, 


hivrve 

(Es 
omposition No. 
hs inaritiner Unreintie 





"Pang war’ 


arbe (speviell 


andere Zwerke wo es auf ein 


Öeg's Compositionsfarbe No. I 
Tanks, Kohlenhunker, Briiecken 


um Eisen um! Stahl gegen Rost zu sehiitzen 


der Abnutzang ausgesetzt ist als sonst. ist eine besont 





sitionsfarben 
für Eisen- und Stahlschiffsböden etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Höez’s Anti-Corrosive Composition 


(Grundfarbe) I*" Anstrich 


ten des Eisens und Stahls vollkommen verhindert 


m genügend. Die Farbe trucknet voll- 
ist keine Spritfarhe, sondern Orlfarbe) 
III (Deekfarbe) 2' Anstrich. 


hkeiten, um den Bolen rein zı Imlten 


präparirt für die Wasserliniei. 
lere Farbe hierfür 


halthares und schönes Aeussere ankommt. 


(auch Patentmennig genannt) 
um] Docks ete. ete, zu nalen; e¢ ist eine 
und im Gehrmmeh billiger als die hesten 


Th. Höeg 








SESE spore See opera ae ae a 


j zu 

E Rostock 
i emphehit sich zu allen in ihr Fach schlagenden Arbeiten. 
a Specialität: Fischdampfer 
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Auf dem Ausguck. | Tüchtigkeit und Muth sich von der Verwegenheit 


| scheidet, nirgends unbestimmter ist, als im See- 
Ze | mannsberufe. Freilich, wenn das Unglück erst da 
Die Uebereinkunft welche die grossen englischen | ist, finden sich stets Leute genug, welche Dies 
Passagierdampferlinien getroffen, ihren Capitänen | ganz genau feststellen können. Es ist ein vielleicht 
feste Ronten für die Reisen von und nach New- | tadelnswerther Charakterzug des Seemannes, dass 
York vorzuschreiben,*) ist eine Errungenschaft, | er keinen Vorwurf so sehr fürchtet, als den allzu- 
welche den Gesellschaften selbst, sowie den Ver- | grosser Aengstlichkeit, und diese Eigenschaft ver- 
sicherern, Seeleuten und Passagieren in gleichem | leitet ihn nur zu oft an die Grenze des Möglichen 
Maasse Vortheil bringt. Wenn man die durch die | heranzugehen. Die Führer der Schnelldampfer 
Einhaltung vorgeschriebener Sonderwegeverminderte | werden daher in erster Linie dankbar sein, dass 
Collisionsgefahr der Schnelldampfer unter sich auch | Ihnen die Vorschrift genaue Verhaltungsmaassregeln 
ausser Betracht lässt, denn Zusammenstösse dieser | gieht. 
Art sind auf offener See und in grösserer Ent- Nicht minder grosse Vortheile bietet die neue 
fernung der Küsten bisher selten oder nie vorge- | Einrichtung havarirten Schiffen, welche sich nach 
kommen, so bleiben doch noch die im Uebrigen | Hülfe vorbeipassirender Dampfer umsehen. Solche 
mit der Neuerung verknüpften Vortheile so gross, | in Noth befindliche Fahrzeuge werden in Zukunft 
dass alle interessirten Kreise sie mit Freuden be- | nicht allein wissen, wo sie sich nach der Assistenz 
grüssen werden. Zunächst werden die Schiffs- | fremder Steamer umzuschen haben, sondern sie 
führer davon abgehalten, um an Distanz zu sparen | werden bei den allgemeinen bekannten festen Ab- 
und dem Concurrenten einen Vortheil abzuge- | gangsterminen der Packetboote und der ebenfalls 
winnen, sich in der Wahl nördlicher Course, die | durchweg bekannten Fahrgeschwindigkeit derselben, 
sie in Strandungs- oder in die nicht minder dro- | annähernd genau ausrechnen können, wann und 
hende Eisgefahr bringen können, zu überbieten. | wo sie einen vorbeipassirenden Steamer antreffen 
Der Vortheil welchen eine rasche Reise für die | dürften. Sie können gegebenen Falles einen solchen 
Schnelldampfer bringt, verleitet die Capitäne oft- | ihrer eigenen Linie abwarten und dadurch ihren 
mals dazu, ein Aeusserstes zu wagen, zumal die | Rhedern grosse Summen für Hülfs- oder Bergelohn 
Grenze, wo die, alle Chancen ausnützende berufliche ersparen. 
a Die Segelschiffführer ihrerseits werden, wenn 
| die Kenntniss dieser genau vorgeschriebenen Routen 





*) Wir bringen den Wortlaut der Abmachung unter 
der Rubrik „Vermischtes“, 
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sich unter ihnen verbreitet, gerne dieselben meiden 
und sich dadurch bei nebligem Wetter um cin gut 
Theil sicherer fühlen. Die zwischen den nänlichen 
Punkten verkehrenden Tramps werden voraussielit- 
lich aus eigenem Antriebe dem Beispiele der regm- 
lären Diunpier dieser Linien folgen. um dieselben 
Vortheile hinsichtlieh etwaiger Hölfeleistung sowie 
der Collisionsgetahr zu geniessen, wie diese Letzteren. 

Wir haben oben erwähnt, dass Ins jetzt noch 
kein Beispiel vorgekonmmen ist, dass zwei in voller 
Fahrt Ietindliche sich entzegenkommende Schnell- 
dampfer zusammengestossen sine; die Möglichkeit 
ist aber immerlin vorhanden und wahrscheinlieh hat 
lie Betirchtang eines solchen Untalles. dessen Pal- 
cen man nieht ausdenken mag. und die werse Vor- 
sieht einem solehen so viel als thunlich verzuben- 
von, die betreffenden Länien vermocht, die erwähnte 
erzielen. Hoffentlich werden die 


Einigung zu 


zwischen dem enelischen Canal und New-York ver- | 


kehrenden Linien dem Beispiele der Engländer 
bald tolgen. 


* a 


Ein interessanter Fall von scheinbarer Ueber- 
ladung eines Dampfers und Vergehens gegen das 
britische Tiefladegesetz, wurde kürzlich in Liver- 
Der 
hatte den Dampfer „Foyle* angehalten, welcher 
Von 


Seiten der Rheder wurde nun behauptet. dass der 


pool verhandelt. Beamte des Handelsamtes 


nach seiner Ansicht um 217” überladen war, 
grössere Tiefgang nicht durch Ueberladung  ver- 
ursacht worden, sondern dass er lediglich dem 
Umstande zuzuschreiben sei, dass das Schiff sich 
in dem schlammigen Boden festgesaugt hatte, nach- 
dem es längere Zeit an derselben Stelle auf Grund 
gelegen. In der Verhandlung bestritt der Beamte 
des Handelsamtes der „Shipping Gazette” zufolge 
nicht allein. dass dies im vorliegenden Falle statt- 
gefunden habe, sondern merkwürdigerweise auch 
die Möglichkeit eines Festsaugens der Schiffe im 
Schlammboden überhaupt. 


Die Erscheinung, dass das Wasser an den 


Schiffsseiten höher steigt, als dies unter gewöhnlichen ! 


Umständen nach der Wasserverdrängung des Schiffes 
der Fall sein sollte, wird gewöhnlich einer Cohiisions- 
wirkung zwischen Boden ‚des Schiffes und 
dem Bette, auf welchem er ruht, zugeschrieben; 
man vergleicht die Wirkung mit dem als Spielzeug 
der Knaben dienenden Sauger, Da das Gewicht 
dieses Saugers an und für sich gering ist, so wird 
die zur Ablösung desselben nöthige Kraft, gleich 
anf Fläche atınos- 
phärischen Druck sein, da das Instrument sich so 
dicht an denGegenstand, an welchen esgedrücktwird, 
schmiegt, dass keine Luft durchzudringen vermag. Bei 
einem auf Schlammboden geboyten Schiffe, liegt 
der Fall insofern anders, als hier das Gewicht des 
Fahrzeuges eine beträchtliche Rolle mitspielt. Bei 


dem 


dem seine obere wirkenden 


j «las 


einen stillliegenden Schiffe presst das Wasser anf 


den Rumpf, und zwar in jedem einzelnen Punkte 
Div 
eine vertikul 


\ senkrecht zur Obertläche des Schiflskörpers. 
Resultirende aller dieser Kräfte ist 
naeh oben gerichtete Kraft, welehe der Schwer 

Man 

nor solange richtig ist, al 

Theilen des Schitles freen 

Vereesenwärtieen wir uns diese Wir- 


des Fahrzeuges gleich ist. darf aber meh! 


vergessen, dass (lies 


Wasser zu allen 
Zutritt hat. 
kungen bei einem kistenformis gedachten Fahrzng. 


von dem wir annelnmen wollen, dass es anf ebenen 


Kiel liegen soll. so werden die Einwirkungen des 
t Druckes auf die beiden Seiten, an karosse gema 
elejich und in der Richtung genau entgegengesetz! 
Das 


| selbe gilt ven den anf das Vorder- und Hinterende 


| sein, sodass sie sich vollständig aufheben. 


wirkenden Kräften. Das Gewicht des Schifles wird 


also allein von dem nach oben wirkenden Drucke 


Setzen wir num voraus, dass das Schiff sich während 
vorangehenden niedrigen Wasserstandes tief in das 
Schlammbett eingewühlt habe, sodass das Wasser 
beim Steigen nieht zwischen dieses letztere und 


den Boden dringen kann. In diesem Falle wird 


| das Gewicht des Schiffes lediglich durch den 
Schlammboden getragen und der auf die Seiten 


Druck des Wassers, nicht das 


Geringste dazu bei, das Schill emporzuheben. Be 


wirkende trägt 


einem kleinen und tlachgehenden Fahrzeuge, ist ® 





wohl möglich, dass das Wasser so hoch steigt, 
| dass es gänzlich überfluthet wird, wenn nicht recht 
| zeitig Maassregeln ergriffen werden, um dem Wasser 
Zugang unter den Schiffisboden zu verschaffen. 
Dies kann auf einfache Weise dadurch geschehen. 
dass man eine Trosse von Toppe eines der Masten 
nach Land ausbringt und die Mannschaft daran 
das Schiff in eine leichte 
| In offenen Häfen kant 
man sich wohl mit dem Ausbringen eines War- 
pankers quer vom Schiffe ab und dem Einholer 
der Trosse helfen, bei Dampfern genügt in der 


Regel das Ansetzen der Maschine und einige 


Schläge der Schraube, 
Es erhellt aus dem Vorstehenden, dass es au 


holen lässt, sodass 


rollende Bewegung geriith. 


Erklärung der Erscheinung der Voraussetzung einer 


Cohäsionswirkung nicht bedarf, die einzige Bedingung 


ist lediglich die, dass das Wasser verhindert werd. 
unter den Boden des Schiffes zu gelangen und der 
Unterschied zwischen dem Experiment mit dem 
oben angeführten Sauger und der beim Steige 
des Wasser bei einem Schiffe eintretenden Er 
scheinung ist der: Beim Sauger ist die zu über 
windende Kraft lediglich auf die Einwirkung des 
atmosphärischen Druckes zurück zu führen, du das 
Gewicht des Instrumentes nicht in Betracht komm, 
während bei einem Fahrzeuge die Schwere ei 


| Hauptrolle mitspielt. Wir haben bei dem obeo- 


des unter dem Boden befindlichen Wassers getragen. , 




















angeführten Beispiel angenommen, dass das Schiff 
von kistenförmiger Form sei; Schiffen 
gewöhnlicher Construction ist die Wirkung zwar 
solche starke, immerhin bleiben doch 
dieselben Gesetze maassgehend. Bei tlach- 
gehenden Fahrzeugen mögen wohl noch drei Viertel 
des Gewichtes von dem Boden getragen werden, 
wenn Höhe hat, bei 
welcher das Schiff nach seiner Wasserverdrängung 
zu rechnen flott wird bei 
Schiffen der gewöhnlichen Form noch ein genügend 
erosser Theil des Bodens aufliegen, der bewirken 
kann, dass das Wasser an den Schifisseiten 
einige Zoll 
Schiffes beträgt, che genügende Wasserverdrängung 
erreicht ist, um die durch das Aufliegen verur- 
sachte Verminderung des Auftriebes auszugleichen. 

Ein anderer Punkt über den in seemännischen 
Kreisen grosse Unklarheit herrscht, ist die Stei- 
gerung des Tielganges in 
etwa in einem (anal oder in 
Docks. Es ist bekannt, 
man diese stets berücksichtigen muss, ebenso auch, 


hei den 


nicht eine 
sehr 


das Wasser die erreicht 


sein müsste, ebenso 


höher steigt, als der Tiefgang des 


einer schmalen und 


Nachen Fahrrinne, 


der Einfahrt eines dass 
dass man sie in der Praxis einer Anziehung des 
Canalbodens zuschreibt. Dies indessen nicht 
der Fall Wenn Schifl und Wasser sich in voll- 


ständiger Ruhe befinden, so muss der Tiefgang in 


ist 


einem schmalen und tlachen Canal genau derselbe 
sein, wie im tiefen Wasser. Im fliessenden Wasser 
oder bei Bewegung des Schiffes wirkt aber noch 
Ex ist klar, dass, wenn 
Schiff nicht 


ein anderes Element mit. 


das in Fahrt betindliche ein seiner 


noch 


Wasserverdriingung gleiches Volumen Wasser vor | 


hersehiebt, in 


Fail 


Geschwindigkeit an den Schiffsseiten vorbeitliessen 


sich was der 


nicht der ist, — «heses mit vergrésserter 


inuss, und diese vergrösserte Gesehwindigkeit ist 
naturgemäss von einer Verminderung des Wasser- 
druckes begleitet, welche ihrerseits wieder die Ver- 
driingung eines grösseren Volumens Wasser bedingt. 
um Flotthaltung Schiffes 
Auftrieh zu verschaffen, 

. s . 

Bei dem schweren Eisgange des letzten Winters 
hat sich die Nothwendigkeit. zur Offenhaltung der 
Schifffahrt anf der Elbe, zahlreichere und stärkere 
Kisbrecher als die jetzt vorhandenen zu besitzen, 


den zur des nötigen 


in evidenter Weise dargethan und die zahlreichen 
Stimmen, welche von Berufenen und Unbernfenen 
in der Presse laut wurden und welche ermahnten, 
durch Schiffen 
dieser Gattung der Möglichkeit vorzubeugen, in 
kommenden Jahren denselben Calamitiiten ausge- 


rechtzeitige Neubeschaffung von 


setzt zu sein. legten Zeugniss davon ab, dass das 
Bewusstsein dieser Nothwendigkeit auch über die 
Reihen der seemännischen Bevölkerung hinaus, in 


die hreiteren Schichten des Publikums gedrungen war. 


Wirkliehkeit ja | 
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Diese Auslassungen waren von zahlreichen, 
Vorschlägen, mehr 
oder minder praktischem Werthe begleitet, welche 
sich theils anf die Leitung des betreffenden Dienstes, 
theils auf die zu wählende Construction der Schiffe 


herzlich gut gemeinten von 


bezogen und von denen wir beispielsweise und der 
Curiosität halber den einen erwähnen wollen. der 
dahin ging, die Schiffe mit einem Sporn zu versehen. 


der dazu dienen sollte, das Eis von unten nach 
oben zu brechen. 

Nicht um diesen vielen Vorschlägen noch 
einen weiteren beizufügen, unternehmen wir es, 


heute wieder auf die Angelegenheit zurückzukommen, 
sondern wir beabsichtigen, bier lediglich die Er- 
fahrungen zusammenzustellen und wiederzugeben 
welche sich in dem juhrelangen Betrieb der Staats- 
und Privat-Eisbrecher ergeben haben. 

Die Aufrabe der Eisbrecher im Elbrevier theilt 
sich zunächst in verschiedene Arten, welche jede für 
sich. auch eine bestimmte Construction der Schiffe 
bedingen, weil sie, so ähnlich sie auch auf den 
ersten Blick erscheinen 
sind. Handelt sich 
wie in den Theilen der Elbe. 


wenig Strom geht. etwa in den Fleeten, oder im 


erundver- 
Eis. 


nur 


mögen, doch 


es festes 


wn 
in 


schieden 
deven 


es 


Segelschiffshaten. oder auch wohl auf der Oberelbe, 
wenn dieselbe in Folge starken Frostes plötzlich 


so ist es klar. 


zum Stehen kommt, zu finden ist, 
dass ein Fahrzeng, welches wie die Eisbrecher von 
hentzutage dazu gebant ist, wm sich auf das Eis 


hinaufsehiehen und dasselbe durch sein Gewicht 


zu durchbrechen, das einzig richtige ist. denn 


dieses Fis, welches zuvor eine zusammenhängende 
glatte Fläche gebildet hat, wird beim Einbrechen 
des Dampters nicht allein diesen selbst wieder 
freigeben, sondern es wird sich ituch auf grosse 
Entfernung hin spalten und theilweise zersplittern 
und so dem Fahrzeug Raum zu nenem Anlaute 
geben. 

Ein schart gebauter Eisbrecher, mit einem 
weniger auflaufenden Steven, würde wie ein Keil in 
Kis und wohl 


zerselneiden, aber er würde hinter sich eine Rinne 


dieses eindringen dasselbe auch 
lassen, welche nur wenig breiter als das Schiff 
selbst wäre. 

Wer jemals das Manövriren eines Dampfers 
im Kise beobachtet hat, wird die Wahrnehmung 
gemacht haben, dass eine kleine Wendung im Kise 
oft mit vieler Mühe verbunden ist und viel mehr 
Zeit in Anspruch nimmt, als das Aufbrechen des 
Rises einer langen Strecke, auf der das Fahrwasser 
es gestattet, einen geraden Kurs beizubehalten. 
Immer wird das Fahrzeug wieder in die schon 
vorhandene Rinne hineingedrängt, weil die Wirkung 
das Schiff, 


gegen den Widerstand der Eiskanten, von seiner 


des Steuers nicht nuichtig genug ist, 


geraden Richtung abzubringen. 


Wenn ein solch scharfer Eisbrecher gendéthigt 
sein würde, um eine kürzere Wendung auszuführen, 
und einen neuen Anlauf zu 


rückwärts zu gehen 


machen, so würde er fortwährend in derselben 
Rinne hin und her schieben. ohne etwas ausrichten 
zu können. Grosse Beweglichkeit und die Fähizkeit, 
möglichst kurze Wendungen auszuführen, sind aber 
Hauptbedingungen für die Wirksamkeit der Schiffe, 
zumal in einem solch engen Fahrwasser wie es die 
Elbe ist. 

Anders verhält es sich dagegen in der Fahrrinne 
des grossen Verkehrs, d.h. zwischen Cuxhaven und 
Hamburg. wo die Mörlichkeit. dass sich eine glatte, 
zusammenhängende Kistläche bilden könne, wenn 
mieht ganz ausgeschlossen. so dovh cine äusserst 
veringe ist. weil die zahlreich auf und ablasfenden 
Zufrieren 


Hier handelt es sich hauptsächlich um EKisfelder 


Dampter das plotztiche verhindern. 
von grösserer und kleinerer Ausdehnung. welche 


dadurch entstanden sind. dass sich die Schollen 
auf einander geschoben und sogenanntes VPackeis 
gebildet haben und welche namentlich dann, wenn 
die einzelnen Theile durch inzwischen gefallenen 
eine Masse 
Hier kommt es nicht selten vor, dass die Eisbrecher 


der 


sind, weil sie das zähe und zugleich dieke Eis durch 


Schnee verbunden sind, zähe hilden. 


jetzigen Construction vollkommen machtlos 
ihr Gewicht nicht zu zerbrechen vermögen. sondern 
die Schollen nur unter Wasser drücken können. 
Für diesen Zweck würden sich schärfer ge- 
baute Kisbrecher, zumal wenn sie durch vorne und 
hinten im Schifie Ballasttanks 


Stande wären, ihren Tiefgang und Trim je nach 


angebrachte im 
Bedürfniss einzurichten, von wesentlichem Vortheil 
da 
Schollen zu zertheilen und ins Treiben zu bringen. 
Freilich würde auch für diesen Typus die Dreh- 
fähigkeit ein Haupterforderniss bleiben; aber um 


sein, sie viel besser in der Lage wären, die 


dieselbe zu gewinnen, würden sich Doppelschrauben 
anbringen lassen, vermittelst deren sich allein die 
für 
giebt, auch bei Rückwärtszang das Schiff stenern 


serade Eisbrecher so werthvolle Möglichkeit 


zu können. Die Einwendung welche man früher 
die 


durch ihre exponirte Lage zu sehr der Möglichkeit 


gegen diese Bauart erhob, dass Schrauben 
des Abschlagens ausgesetzt seien, lässt sich heut- 
zutage nicht mehr aufrecht erhalten, nachdem der 
Staatsdampfer „Möve”, ein 
Schiff, 


im Betrieb ist und sich für den Zweck für welchen 


mit Doppelschranben 


verseltenes nunmehr bereits zwei ‚Jahre 


er bestimmt. niimtlich das Eis in den Kanälen und 
Fleeten hat. 
Mehr wie em Sachverständiger hatte seiner Zeit 


aufzubrechen, vollkommen bewährt 
hei Erbauung dieses Schiffes in nicht zu verkennender 
Absicht den Kopf geschüttelt und hat sich seit 
der Zeit der Erfahrung nieht erwehren können. dass 
las Schiff doch später gute Dienste geleistet. 
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Der letzte Winter mit seinen zahlreichen 
Schraubenverlusten hat die Erfahrung gelehrt, 
dass die Schiffe mit kleinen Schraubenöffnunzen 


(worunter wir den Raum zwischen Hinter- und Ruder- 
steven hauptsächlich 
verlusten heimgesucht wurden. 


verstehen), von Schrauben- 
Wir ziehen daraus 
die Folgerung. dass solche Fälle weniger durch 
das Aufschlagen der Flügel anf das Eis entstehen. 
als dadurch, dass die Schraube kleinere Eisschollen 
der 
Schraubenöffnung festsetzen und so nothwendig einen 


Selbst- 


mnitreisst und herumwirbelt. die sich dann in 
Bruch des Propellers herbeiführen müssen. 
verständlich ereignet sich dieser Fall am leichtesten 
hein Rückwärtserhen der Maschine und des Schiffes. 

Bei Doppelschrauben fällt diese Möglichkeit 
schen von vorneherein fort, wenn auch die andere 
dafür sich ergieht, dass das Kis sich beim Herum- 


drehen zwischen den Flügeln und der Schiffsseite 


festkeilt und auf diese Weise ebenso verderblich 
wirken würde. 
Um dies thunlichst zu vermeiden, dürfte es 


sich empfehlen. die Schrauben so einzurichten, dass 
sie, entgegengesetzt wie bei Seeschiffen und über- 
welche 
Wasser bestimmt sind, beim Vorwiirtsgang nach innen 
drehen”), denn eine solche Anordnung würde, da 
die grösste Gefahr die Schraube zu verlieren alle- 


haupt solchen Dampfern, für das treie 


mal beim Rückwärtsgang des Schiffes eintritt. ver-, 
hindern, dass bei dieser Bewegung das Eis von 
den Flügeln erfasst und in der oben beschriebenen 
Weise eingekeilt werden könnte, 

Allerdings hat diese Anordnung den Nachtheil, 
dass beim Vorwärtsgang ein grosser Theil der 
Wirksamkeit der Schrauben eingebüsst wird. in- 
dessen kommt es ja bei solchen Schiffen weniger 
auf eine ökonomische Ausnutzung der wirkenden 
Kräfte an, als auf zweckentsprechende Einrichtung. 
Obnehin lassen sich bei diesem System der Doppel- 
schrauben die Maschinen stark genug constrniren, 
ohne dass das Schiff den zulässigen Tiefgang über- 
schreiten würde. Ebensnwenig würde die Einwirkung 
der Schrauben auf das Steuer von Belang sem, 
da durch Umstellen der Maschinen eine Manörrir- 
fähigkeit erzielt werden kann, welche noch immer 
bedeutend über derjenigen der Schiffe älterer 
Construction stehen würde. 

Grosse Dreh- und Manévrirfihigkeit ist aber 
aus dem Grunde für diese Fahrzeuge 


nicht allein 


nothwendig, weil sie sich selbst dadurch leicht wieder 
Mise frei machen können, sondern namentlich 
dem Aufbrechen des 
Eises es eine ihrer Hauptaufgaben ist, denjenigen 
Schiffen Hülfe leisten, welche im Eise festge- 
rathen ond dadurch in Nothlage gekommen sind. 
Dazu muss der Kisbrecher die Fähigkeit besitzen, 


vom 


auch desshalb, weil ausser 


zu 


+, Wie 
Dampfers „Möre“ 


hören die Schrauben des 
entgegen «ler gewöhnlichen Arurdesung, 


. ' 
wir arbeiten auch 





ai 


sich rund um das festsitzende Schiff herumzudrehen 
um dasselbe loseisen zu können, eine Behendigkeit, 
wenn man diesen Ausdruck der Praktiker in 
der Sehriftsprache wiedergeben darf, — welche sich 


unter dem gegebenen Grössenverhältniss nur von 

einem Doppelschraubendampfer erwarten lässt. 
Dass Schraube und Welle 

gewöhnlichen Anforderungen, die an beide gestellt 


eine, den ausser- 
werden, entsprechende Stärke haben und aus dem 
widerstandstihigsten Material hergestellt sein müssen, 
jst selbstverständlich. 

Schliesslich 
wenn wir diesen Typus im Allgemeinen als „schärfer 


wollen wir noch bemerken, dass, 


gehante Schiffe“ bezeielmet haben. wir darunter 
nicht allein verstehen, dass das Vorderschifl einen 
schärteren Verlanf haben soll, als bei der jetzigen 
Construction, sondern auch der Steven weniger 
anflanfend gebmmt sein müsste, 

Würde ein solches Fahrzeug etwa so construirt 
sein, dass es mit vollem Vor- und leerem Hintertank 
imgefähr auf ebenem Kiel liegt, so dürfte es wohl 
möglich sein, dasselbe durch Auspumpen des erstern 
wid Auffüillen der letztern in eine solche Lage zu 
bringen. dass es auch im glatten Eise noch sehr 
gut nach dem Drucksystem fungiren könnte. 

Es ist einlenchtend, dass die Construction der 
Eishbrecher, den durch 
hesoneere örtliche Verhältnisse bedingten Erforder- 


sowie ihre Handhabung 
nissen wivepasst sein müssen: so erklärt es sich, 
Orten 


schiedene Systeme angewandt werden, 


vollkommen  ver- 
Wir haben 


wie oben bemerkt, 


dass an verschiedenen 


bei dem bisher aufgeführten, 
unsere BElhverhältnisse im Auge gehaht: zur Ver- 
vellstindigune mögen hier noch einige anderenorts 
gehränelliche Methoden erwähnt werden, 
Während man in dem meisten europitischen 
Gewässern den Schranbendampfern den Vorzug 
gieht, werden in Amerika beinahe ausschliesslich 
Man dort der Ansicht, 


Raddampter benutzt. ist 


dass die Letzteren weniger Havarien ausgesetzt 
sind. In dickem Eise sind die Schiffe, wie bereits 


erwähnt, oftmals wenötligt, wenn sie nicht in 


danernder Fahrt das Eis zu durchbrechen vermögen. 
Anlauf zu 
Dabei leiden bekanntlich bei Schrauben- 


rückwärts zu gehen, um einen neuen 
nehmen. 
schitfen oftınals nieht allein die Schrauben, sondern 
auch die Sternschäfte, während diese Gefahr selbst- 
verständlich bei Raddampfer vermieden wird: die 
Räder der 


so einfach wel stark eonstrmirt. dass jede Gefahr 


amerikanischen Schifle sind tiherdem 
einer sehweren Havarie ausgeschlossen ist; sowohl 
die Schaufeln wie die Radien können im Nothfalle 
ven der Mannschaft ausgewechselt werden. 
Einen äusserst starken Kisbrecher dieser Art 
besitzt die Stadt Philadelphia. welcher im Stande 
I’ Dieke “in Selif 
noch init bedeutender Fahrt zu schleppen: es imag 


ist. durch lattes Bis von ea 
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hier jedoch gleichzeitig bemerkt werden, dass in 
Folge der breiteren Mündung, sowie des geringeren 
Stromgeschwindigkeit des Flusses, dort niemals so 
starker Eisgang herrscht, und sich auch kein so 
sehweres Packeis bildet, wie in der Elbe. 

Zum Schluss 
Art Weise auf den 
amerikanischen Seen, wo sich oft weit ausgedehnte 


sei hier noch der eigenthümlichen 


und erwähnt, in welcher 


spiegelglatte Flächen bilden, das Eis gebrochen und 
aus dem Wege geschaflt wird. Der Dampfer wird mit 


dem Hintersteven gegen die Eiskante gelegt und 
mit langen Trossen vertäut, Man lässt alsdann 


Das hierdurel 
unter das Eis gedrängte Wasser, soll jenes stets 
Selbstverständlich ist diese Methode nur 
bei stehenden Wasser und glatten Eistlächen an- 


die Maschine „vorwärts“ arbeiten. 


brechen, 


wendhur. 





Selbstentzündungen der 
Kohlenladungen. 


Vom Generadsekretiiv des Internationalen Transport-Ver- 
sicherung Verbandes wunle uns (las Protokoll der vierzehn- 
ten Cenerdversanuiniang (abuchaltes am 12, ml 13. Septem- 
her LST) dieser Gesellschaft ülersanelt, in welchem die Frage 
‚ler Explosion, sowie ster Sellstentzünelung der Kuhlenlulun- 
wen cingebend erörtert ist, Bei lem grossen Kifer, welchen 
die nantischen Kreise augenblicklich slarein setzen, ein Mittel 
Alwehr 


es am Platze 


zur ılieser Gefahr, ansfindie zu machen, 


dem Berichte 
führumeen. namentlich filer Selhsteutziindiuugen, lier wieler- 


nr 


tlie in enthaltenen Ants 


rin. 
zueeben, Wenn auch bereits die von der technischen Cum- 
mission zusemengestellts Brorbüre, lie ja im Besitze aller 
Jenturhen Sehitfer ist, (lie Sehe ansführlich Tehmurdelt, «+ 
kaun der Vrbelstane ech nieht oft genie wieler erwilhnt 
and den Berheilisten die nit dem Kohlenhuhmmen verbun- 
denen Gefahren vor Augen welülrt werten. 

Deber die Ursiehen (er ses verlinenissvssllen Se]hstont- 


Man 


führt letztere anf zweierlei Grinde zurmick ame zwar: Krstens 


zündunwen zumichst, steht in dea erwähnten Bericht: 
anf die Anwesenheit von techwefelkies, welcher steh mehr oder 
der Steinkohle Derselbe 


namentlich unter der Einwirkung von Feuchtigkeit und einer 


wenwer stets bei vortindet, leat 
hinreichenelen Menge von atmesphiirischer Luft die Neiguny 
Sauerstoff anzunehmen, sich zu oxilren uns dadurch Wärme 
zu erzeugen, zweitens aus dem Grunde. weil b,eickliche, pee 
rise Kohle den Sanerstofl der Luft abserbirt, wolureh ehen- 
falls Hitze hervorgebracht wird. 

Die Erzeugung von Wärme aus diesen heulen Ursachen 
kann eine so intensive sein, dass sie die Kohlentheilehen zur 
Entzündang bringt, Es ist 


die Hinzuführnue von Lott durch Ventilations- Kinriehtungeen 


hiernach angenscheinlich, (lass 


die Neisung zur Sellstentzünlung vermehrt oder segar 
dlirect erzengt, 

Es kann keinem Zweifel unterliegen. dase gewisse Kolı- 
len-Gathinger in snlehen Mausse gefährlich sind, 6 wohl wegen 
Explosionen, wie wegen Sellstentziindnogen, dass ihre Ver- 
schitttung üherbaupt nnterbleiben sollte: andere wieder einer 
um neh 
Den- 


bestimmte Kellen - Distriere 


sich Iiehstens zur Verserlune für kurze Reisen 


nur anter Anwenenme besmulerce Vorsichtsuunassregeln. 


noch erscheint es misslich, tls 


lesenler® wefälrlisch zu hegzeielinenm. einmal, weil ein reed 


dawselle Berawerk verechiedene Analitäten Niefert, amt dann 


auch, weil sie Bedingingen, unter depen die Versrliffiuner 


eg 
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erfolgt, ganz verschicdenartiy sein können, Es hisst sich in- 
dessen behaupten, dass die Qualittt der Kellen in den ein- 
Die 
Giaskohle soll am meisten zu fürchten sein, Ans den vor- 


zelnen Minen-Distrieten ausreichend bekaunt ist, Vieater 
handenen statistischen Daten ergielt sich, dass unter 25 Ex- 
plusionsfüllen nicht weniger als 21 Abladungen von Kehlen 
betrafen, welche aus Süd- Wales gefürdert waren, drei letra- 
fen den Durham-District und nur ein Fall Kohlen ans dem 
Gebiete des Flasses Tyne. In 
Untersuchungsgericht die Kohle der West-Lancashire-Uolliery- 


einem Schwlenfalle hat das 


Company als besonds gerährlich bezeichnet. Andererseits ist 
kein Explosionsfall bekannt geworden. betreffend Sehottische. 
Nord-Wales Kohle. Hierher 


gehört auch die Wahrnehmung. dass Steinkohle, welche von 


Cumberland, „der Vorkshire « 
geringerer (Qualität ist, ler welche schlecht ausgelesen ist 
und viele kleine Stücke enthält, grführlicher ist. als bessere 
gut verlesene Sorten. 

Von dem grossen Fintliss anf ılie Neigung der Selbst 
r Kine 
von Lloyd's gelieferte statistische Uebersicht. betreffend alle 
Unfälle, welehe im Jahre 1874 Koblentadungen durch Seit- 


entzümdung ound Explosion ist die Dawer der Reim, 


entziindung zugestosen sind, erweist. das in der grossen 
Fahrt beinahe das Vierfache der Schiiden vorgekommen ist, 
als in der Kiistenfabrt. Ganz hervorragend schlechte Resul- 
jate ergaben die Abladungen nach San Francisco 
Aus einer Lloyds-Statistik ergieht sich noch eine andere 
sehr in die Augen springende Thatsache, nümlich die, dass 
die (Quantität der zur Verladung gebrachten Kohlen die Ge- 
fahr der Sellstentzündung erheblich beeintlusst. 
Die Schadenziffer betrug: 
Mm Toms 22.222222. 


bei Ladungen unter f 
300 his 1000 Tons schon 1 u 


zwischen 


r ” 
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Der Art der Einladung der Kohlen in das Schiff ist eine 
ungemein grosse Wichtigkeit beizumessen. 
wesentlich die Sicherheit des Schiffes ab. sodass gar nicht 
genug Aufmerksamkeit darauf verwendet werden kann. Die 
Mitglieder der Königlichen Kommission. welche sich in Eng- 
land mit der Frage beschäftigt hat, sind in allen wichtigeren 
Kohlenhäfen persönlich gewesen, um sich zuverlässige Aus- 
kunft hierüber zu verschaffen. Die bei Weitem verbreitetste 
Art der Einladung in das Schiff besteht «darin. dass die 
Kohlen aus grosser Höhe entweder direkt aus den Eisen- 
bahn-Waggons oder mittelst besonderer Sturzvorrichtungen 
in den Schiffsraun hineingestürzt werden. Die grossen 
Stücke falles nach den Seiten des Schiffes hinunter, während 
sieh aller Gens in der Mitte des Schiffsraumes sammelt Diese 
Art der Vertheilung wird noch durch die Koblentrimmer 
befördert, denen es bequemer ist, die grösseren Stücke zu 
handhaben und zu verstauen. 


Yon ihr hängt 


Die Feststellung der Ursachen 
der Unfälle bat denn auch ergehen, dass der Sitz des Feuers 
fast regelmässig in der Mitte des Schiffes direkt unter der 
Hauptluke sieh befindet, 

Es scheint für lange Reisen keine andere befriedigende 
Verladungeart zu geben, als durch Handarbeit vermittelst 
Körben oder Schulkarren. Bei allen Lademethoden sollte 
das Endziel darauf hinauslaufen. dass so wenig Bruch als 
irgend möglich erzielt und die Anhäufung kleiner Kohlen- 
stücke und von Grus verhindert wird. 

Das bedeutungsvolle Ergebniss der britischen Kohlen- 
Enquéte-Kommission ist unstreitig darin zu finden, dass die bis 
«dahin übliche Ventilation der Kohlen, welche durch die Kohlen 
hindurch bis auf den Boden des Schiffes führte, gründlich 
beleuchtet und ihre Schädlichkeit nachgewiesen ist. Wir 
haben gesehen, dass Selbstentziindung gerade durch den Oxy- 
dations-Prozess befördert und hervorgerufen wird. Es kann 





als nichts Unklugeres gelen, als lie atmesphärisehe It 


durch die Kohlen bindarchetreichen zu laser. weil «dwlarch 


die latente Neivung zur Selhstentviindang wewerkt wind, 


Der günzlieh zu verwerfende Usux< _Jer Durchventilation vs 
wohl darauf zurückzuführen, dass man benbsichtigt. durch 
die Veutilationsröühren die heisse und erhitzte Laft in's Freie 
zu führen. Wie ich gezeigt habe, beruht aber dieses Syatem 
auf einer volligen Verkenmunz der Ursachen der Sellstent- 
Die gewilimlichste Methode der Durchventilatim 
ver Belen ites Schiffes 


Loken hinanf durch jalowsieartig angebrachte 


ründung. 


besteht darin. dass an bis zu den 


Latten ein 
schaehtartieer Einbau hergestellt ist, welcher mit kastenartic 
nelen dem Kielschwein eingelegten Gängen in Verbindung 
»teht, 
in die Mitte der Ladung. we sich gewühnlich die grusartigen 
kleinen Kohlenstücke befinden, 
Fx 


höherem Muosese die Sellwtentzindung 


Diese Einhanten in den Loken führen die Luft direct 


die am meisten zur Selhst- 
kaum ein Mittel. 


ketöpilert. 


ieh welches is 


entzlierlang neigen, 


als thew 


jahuisivartigen Schachte. 


Kin anderes gleich schädliche» Verfahren ist bei lenjr- 
nigen Schiffen zu finden, welche Kohlen nach der Westküste | 
Süd-Amerikas dort 
Für den Guanes ist auf dem Helen ales Schiffes 


heimbnngen. 


eine Platt- 


schaffen und Guamo von 
form eingebaut; diese wird nan. wenn Kohlen in England 
einzenommen werden, durch vertical stehende Rühren durch- 
brochen und auf diese Weise von oben aus Luft eingeführt. 
welche durch dic Nähte der Plattform in die Kohlentadung 
einlringt und diese allmithlig ganz erfüllt. 

Ein drittes hiichst nachtheiliges Ventilations-Syvstem wird 
der Deckstützen 
Auf diese stossen die schacht- 


dadurch geschaffen, dass zu beiden Seiten 
Liingsschotten eingesetzt sind. 
artigen verticalen Einbauten in den Luken. deren Eingang 
oben wahrend der Einnahme der Kohlenladung sorgfältig 
Iwleckt wird, damit keine Kohlenstücke hinein fallen können 
Nach Ieendigter Ladung werden die Decken weggenommen 
und ist dann ein ausserordentlich schiidliches Darchventilation®- 
System vorhanden. 

Abgesehen von diesen typischen verkehrten Ventilation 
Systemen wird oftmals unahsichtlich eine Durchventilatwn 
eingeführt, z. B. den Kettenkasten 
Lattenbekleidung der Pumpen. 


ler durch die 
Alle diese Misszriffe sind 


auf die Unbekanntschaft der Sehiffsfilrer mit den Gründen 


durch 


der Sellstentziindung der Steinkohle zurückzuführen. 
Wie wir nin aber gesehen haber. ist eine Alführung 
Dies geschieht durch eine 


Obertliichen - Ventilation, indem durch starke Ventilatoren 


der explosiblen Gase erfinslerlich. 


(welche auch funetioniren müssen, wenn die Luken schlechten 
Wetter halber geschlossen sin) die an der Obertläch«. der 
Ladung unter Deck gesammelten Gase in's Freie geführt 
werden. Die Ventilatoren dürfen unter keinen Umständen 
in die Ladung hineinmünden, sie missen aber Zugluft auf 
der Oberfläche der Kohlen bewirken. sodass eine wufurtigr 
Abführung der Gase, gleich nachdem sie sich gebildet haben. 
stattfindet. Das englische Handels-Amt hat kürzlich gewi 
Dimensionen für die Ventilatoren vorgeschrieben. Unglück- 
licherweise ist dieses Minimum in der Praxis ein Maximum 

geworden, und es ist wahrscheinlich, dass aus dieser ungenü- 

genden Beschaffenheit der Ventilatoren neue Gefahren her | 
vorgegangen sind. 

Der in fast allen Steinkohlen enthaltene Schwefelkies 
wird durch binzugetretene Feuchtigkeit besonders leicht zer- 
setzt, und muss desshalb darauf gehalten werden, dass nass 
Kohlen nicht zur Verladung gelangen. Ebenso ist es bedenk- 
lich, während heftigen Regens - die Einladung der Kohlen 
vorzunehmen. 

Die Steinkohle entzündet sich erst, nachdem lange Zeit 
vorher eine Erhitzung voraufgegangen. Desshalb ist es sehr 
nützlich. wenn auf langen Reisen die Temperatur in der 





Mitte der Laulunge reveliniissig — alltäglich — gemessen und 
Es ist 
hter Sieherleits-Maassregely zu ergreifen, wenn erst 


der Befund in das Schiffs-Journal eingetragen wind. 


viel leie 





«ine leichte Erhitzung konstatirt ist, ule nach Aushruch des 





Feuers, wo Hitze and Rauch belästigen. Das Thermometer 
wird in zugespitzten Metallrohren, die in che Ladung eingeführt 
wenlen, hinaheelassen, und kann auf diese Weise eine etwaige 
Zunahme cer Temperatur in dey Laslung leicht festyestellt 
werden. Su einfach diese vorbengende Maassregel auch ist, 


Handels- 


tlas regrel- 


so selten wird sie doch beohachtet. Das britiscle 


Aint hat sich deshalb schon veranlasst gesehen, 
mässre Messen der Temperatur durch öffentliche Bekannt- 
michang in empfehlendle Erinnerung zu hringen. 


Bei Mittel 


wären, um breunende Steinkohle zu löschen, ist in Veorschlaa 


Erwägung «der Frure, welehe die besten 





gelracht worden, Kohlensäure in den brennenden Lalungs- 


tleil hineinzuhringen. Die königliche Untersurlumgs- Kore 


mission ist imless der Meinung, (lass, olwehl dieses Mittel 


dazu dienen würde, den Zutritt der atmospluirisehen Luft, 


welche wesentlich lie Sellistent zimmer heitindert,. abzn- 


selneilen, es Aueh nicht wie Wasser eine ableiidende Wir- 


kong anstihen könnte, Letztere ist aber bei eier erossen 


Die Kom- 


dass ihres 


Menge erbitzter Kohle von eminenter Beilentung. 
mission fast daher ihre Ansicht dahin zusammen, 
Eruehtens Wasser und Dampf die einzig praktisch Immuch- 
baren Mittel seien, un Feuer in Kolden-Ladangen zu ersticken. 





Die Stürme vom Il. November 
über England dem Canal und der 
Nordsee. 


Am & November lag im SE-Rurepa hoher Luttdruck 
tüler 775 mn) und im NW niedriger Druck; Stornoway 
hier «lis Barometer seit den letzten 
der Wind von Stärke 

Den Tag über fille 


ER 


hatte TH seam mel ist 


1 Stumlen am 13 mm gefallen sel 

to and Stärke 8 aus WSW angewachsen. 
this Barometer weiter um steht am Morgen des auf 
An «ler <dent- 
herrscht trübes Wetter 
«er Winds. Am 1 


allerdings (ler Luftdruck im NW mech etwas weiter wefallen, 


TEE ma. doch not der Wind alerenmetinnen. 


sehen wel dänischen Noredseekiiste 


olme nennenawerthes Auflrischoer ist 
Taye durchaus keinen 
Dev hohe Lett 
truck im SE ist etwas nach Norden, resp. NO. gewandert, 
Am in Valentia das Zurückgehen des 
Windes vou NW ant SE eine nene Ersckeinang im Westen 


an. thovh sla las Barometer gestiegen war se nahm man an 


deeli lat die Weilterkarte von hiess 


threhenbercre Charakter als die Tage vorker, 


Nachmittag «leutet 


der Wetterwarte in England anch dieses nieht fiir so ernst 


ap, dass eine Sturmwaranng hier werechtfertiget erschien, 


Am Abend fiel das Baranerer in Valeatia unit any anderen 
Morgen lay das Centrum einer tiefen Depression mit 720 ınm 
zwisehen Holyheat und Cardiff. 
schwere Stürme: Veber Irland 
NW. im Kanal in westlichen 
in der östlichen Hälfte ans S um SE, 
Kanal-RKiiste wurde iu starke Mitleidenschaft wezoren, elenso 


In ganz England wittheten 
dem Bristol-Kanal aus 
Hälfte aw S und SW 

Auch die französische 


und 


ther 


ie helkindische uml die dentsche bei Borkum. In der west- 
lichen Noredser und an Englands Osthiivte wehte ein schwerer 
Sturm uns SE. 

Die Depression welche aus WSW nachts den LO. Ins 
rückt war, macht win Db eine 
starke Schweukung and biewt nach NNE se, 


dieselbe in nerermimderter Tiefe hei Aberdeen, 





muergens den TD, schnell ver 
Alwınla liegt 
Die denutselue 
Bucht bat jetzt ebenfalls stilrmisehe Wirte, len welen 
üher ganz England stiimaisele NW Winle 

Für England war der Sturm ganz mnerwartet eingetroffen, 
seolaea ningends Warn tür dieveetben verlag. Pie 


elle ne 








deutsche Seewurte warnte Mittags den 11. um 2" p.m. 
die Küste von Borkum his Greifewalder-Oie, 

Am 12, war die Depression nach Norden ausgewandert; 
über England und der südlichen Nordsee war meist seldines 
Wetter und 
der düänischen-NW und der norwerischen W-Küste herrschte 
noch Sturm ans südlicher Richturny. 


mit snässiger Luftlewessumg eingetreten: sun 


Zu pleicher Zeit, wo am 12. die Depression venn 10. 
über der nördlichen Nordsee lag, meldete sich bei Valentin 
wieder durch Zurürkilrehen des Windes mach SE and erneu- 
tes Falten des Barometers eine neue Depression vom Westen 
her an. 

Am Alsen ites 12, wehte schon starker Sturm aus ESE bea 
Ta Im Bristol Canal 


Valentia hei einem Laftdruck von 722 min, 


nnd dem westlichen Eingany des enylischen Canals, wo am 
Morgen nur noch starke Windle verlerrschten, wehte an 
Aboml wieder starker Sturm aus S und SE. Am 13. war 





jedovit lie Depression nicht allein nicht ostwärts gewandert, 
sondern in Valentina. an der Ostseite der Depression, wa thes 
Barometer wieder mn II min seit dem Vorabend gestiegen 
In yanz NW Europa herrschten daher auch am 13, mit Ans 
sturke Winde 

Wo am 10, 
anf 11. keine Warnuny für England verlag) and die Depre- 


nahme von Borkum ond Hainlearge. wo nok 


ohwalteten, nur mässige bis schwache Winde, 


sion an anderen Morgen 


+o) overhiingnissyalle Wirkung ans- 
aul sles 13, wo he Situation in 


Wirklichkeit wach ungünstieer lay, als am In. ein „Reinfall” 


übte, ist die Warnung vom 12. 


gewesen, 
Die Depression im Westen schreitet nach dem 18. lanır- 
15., 


740 tim, 


einer nicht 


Winden 


liesrt at uherleneh 


Tiefe, 
umehen üler «lem Westeinemnee idles Kanals, 

Am 16. von Falls kritischen Tagen erster 
Ordnony sieht es Gherall höchst triedlich aus, 


san mich SE ad van 


unerheblichen vorn Ir onissieren 


auf einen 
Die Depression 
verdacht bis 745 min ul liewt über Londen; fberall wehen 
schwache Winde bei veciniderlichem Wetter. 


Am 1%. ven SW 


Die Depression wird mel Nomlen verdriingt. 


drängt her ein Luftdruckmaximum 


vor, Darel 
tlas Vordviingen des Lattlroekmaxinams von SW her, welt 
über dew Alpen ein stürsmischer SW-Wimi mit Regen. 

Am 18. 


rungen, während zu gleicher Zeit in NW sieli eine Thepres- 








it das Laftelrsckmaximmmm mech weiter vere- 





sien anmelder, Aureh Fallen des Barometers Gher Irland and 
Auffrischen der SW Winde, deren weiterer Verlauf uns hier 
zunielhat nieht mehr beschäftieen kant, 

Usher Ungelüekställe. un dem eneli- 
Kiisten tlie 
Tagesblütter bereits ausführliche Berichte velwacht, srlass 


Sm. 


welehe der Sturn 


schen and in der Nordsee vermmsacht, haben 


wir ‘hese Folgen hier übergehen können. 





Gerichtsentscheidungen. 


Kosten der Entladung und der Beladung. 

Der Schiffer hatte eine Ladung vou Westinlien nach Bre- 
merhaven gebraucht, das in spanischer Sprache verfasste Conosse- 
ment enthielt nach der deutschen Ueberset song die Bestim- 
mung: „Die Ladany wird geliefert und empfangen an der 
Seite «les Dampfers. indem die Arbeiten des Ladens und des 
Lisehens +lureh die Agenten der Linie für Rechnung unl 
(refahr dex Befrachter< oder Einyfängers auserfülhrt werden, 
welche letzteren die Unkosten nach Maaswahe (les Tarife. 
Hafen besteht 


Das war dahin verstanden. dass he 


weleler in jerlem oder vinszeführt werden 


sollen, bezahlen sullen.“ 
tiüiter anf Kasten des Befrachtors bis an die Litngsserte «les 
steht 


*, In ‚ler englischen Wetterkarte vor IL. IE. alla = 


its, chasse mech naehträgdieh am 10, @ewnrnt ist, 


Te. 
é 


Schiffes gebraclit wud aut Kisten des Emp fingers ven der 
Längsseite des Schiffes an Land gebeacht werden, access der 
Schiffer keinen Anspruch habe auf Ersatz der Kosten, welche 
dureh lie Krberlaleoge ven der Lämmseite in alas Schif® und 
dureh die Eutfading ans dein Schiffe in ‘die Leichterkähne, 
entstehen, Fagentlich können die Arenten der Linie mit 


dem eigentlichen Veberladen an Bord wud von Bord nichts 





zu than haben, weil sie hierbei nicht zugegen sind aml weil 


es sich hierbei am Arbeiten handelt. welehe von ‚ler an Bort 


bebnllichen Schiffinmannschaft ausge fülrt werden, umlerersits 
gieht «x für diese Arbeiten keine Taxen. Auch waren den 
Beklagten früher slerartge Kosten in wleiehen Fällen nieht 
berechnet. (Erw. des I. Civilsenats des Heichagerichts vom 
12. November 1890: Bolze. Praxis d. Reielsgerichts Bd, XE 


Ss. 181 fi) 





Seeversicherung, 
Die Kliver hatten nach der Pelier vom  „Fuli ISSN 
hej einer Hamburger Vericherungsgeselleehatt Ror Rerhnun. 
wen es aagelt, unter Betheiizung derelien zu Ms Ver 


fahr von Geszenständen ohne Bereich- 





sicherung geuwen Ser 
nung der Schiffe genommen. Die Versicherung war genom. 


men „auf Diverses,“ woven hier stets die Hälfte, verlünfig 
hier taxirt zu 200000 Mk. Maximat per einzelner Steamer, 
hier 60000 M. 


Unter den übernommenen Risiken 





nach diversen Plätzen. . Ordre Messina, .. 





ght (of own steamers 
and time — chartered steamers) banker coals, covered until 
safe arrival and ship discharged at port of destination paying 
100 %q in casse of non arrival or condemmation subject to 
131, 137 of the weneral conditions of 1867." 
der Klägerin vom 25. Oetoler an die Beklagte gefiilligst zu 


Memorandum 


versichern anf Innfender Sicilien - Poliee 16500 Mark halber 
Werth der Fracht und Bunkerkohlen pro 5/5, „Penelope“ 
passirte Kertsch am 19 October Für Neapel wid Genna 
bestimmt.“ Penelope ist anf «der Fahrt von Kertsch nach 
Neapel und Genua verloren gerangen. Beklagte wunle zur 
Zahlung 8250) Mark verurtbeilt 


folgenden Gründen zurürkzewiesen: Es ist 


von und die Revision aus 
davon AUS 
gangen, dass Klägerin dureh die Klausel von dem Nachweise 
Das 


des Vertrages 


der Höhe des Schadens, nieht des Interesse befreit sei. 
durch Vorlesung 
vom 7. Dezember 1887, nach welchem FB, u. H.die „Penelope“ 
auf 12 Monate gegen 1100 Lire pro Monat wemniethet hatten. 


Interesse ist nuchrewiesen 


In dem Vertrare war für den Fall, dass das Schiff verboten 
einge, festgesetzt. dass die Zahlung für den laufemlen Monat 
nach Verhältniss der nicht abselvirten Tage zurückzurewäh- 
Ferner sind zwei Conossemente über 


ren wei. Y urgeleert . 


von Taganrog per „Penelope* nach Genny bezw. Neapel. 
verladenen 5500, hezw. 4500) Tehet-Weizen zu einem Fracht- 
letrage von 2 Frks. !# Cent, per Last. was ¢ine Summe 
von 30160 M. egal. Bunkerkohlen das Schiff 
en. 140 Tonnen am Bord gehalt, Preis derselben in Messina 
20 sh. für die Tonne, 7540 M. Fracht, 710 M. Kohlen. Dass. 
Schiff verloren 
für dasselhe 


lial ae noch 


, wenn das innerhalb eines Kalend: rnonats 


gegangen wäre, nach dem Miethsvertrage ein 
' Theil der Miethe hätte zuriickgefordert werden können, konnte 
der Beklagten Veranlassung geben, eine von ihr zu beweisende 
dass und wieviel von dem 
Werth der Kohlen. weleker für die Versicherung überhaupt 
in Betracht kommt, durch Fortsetzung der Reise bis Neapel 
und Genua verbraucht worlen wären; denn, dass das Schiff 


hei seiner Ankunft überhaupt gar keine Kohlen mehr gehabt 


Einrede vorzuschützen. Elensn. 


haben würde, ist nicht zu unterstellen. Solche Einreden 
waren nicht vorgeschützt.“ (Entscheid. des I. Senats des 
Reichsgenchts 22. bis 27. März 1890: Bolze, Praxis des 


Reichsgerichts Bd, X 8. 255 f. 














Vermischtes. 


Simmtliechen hiesigen Rhedlercien ist ei Rundschreiben 


des Wasserselouts zuzegangen. Es lringt zur Kenntnis, 


inflye Neuerduung der Verwaltung des Seemann 
Amtes, die Deputation für Handel und Schiltalrt verfügt 


hat, dass die Cyntionen, welche seitens hiesizer Heuerhanse 


lass, 


zur Sicherstellung der Rhedercien gegen etwaige Sclmadicung 


bei der wewohnleitsmässige (durch Vermittelang «er Heuer- 


hasse an die Schiffkmanuschatten zu leistenden Auszahlungen 


beim Wassererlmut hinterlest sind. zuritekweveben werten 


Salles. Zugrleieh theilt der Schent mit, das. elgrleiech eine 


besiigliche gesetzhele Verpflichtung nieht besteliwe, die Aus- 





ven Vorschiissen und verdienten Henern lai der 


Seeleuten, 


zalılımg 
An- 


ferner (lurch Vermittelung dex Seetanns-Ammtes gebührenfrei 


und Alanusterame von wie bisher. se uch 
erfisteren solle, alas» jedoch das Sermauns-Amt hierfiir keine 
amleowettive Verauntwortlichkeit ühernehme als «lie orduunm- 
liege Auszahlung am die Eimpfang«bereehtigten. Die 
Velersenmliung der meszuzahlemlen Gellbeträge an die (ae 
am Taye der Auszahlung er- 
frühere Zestellinu 


Seepmmms-Amt für 


des Seemanns-Amtes tilisse 


folgen; finde eine statt, so fagere sles 


Geld der Rhedere:. 
Sofern mit der Avheuerung mler Alımnsterung von Schiffs 


auf dem (eefader 


manmschaften ein Heuerlaas beauftragt sei, könne dieser 
stets noe als Beauftirnseter der Rherlereien angesehen werden. der 
ohne Dazwischentreten des Sermanns- Amtes für die Erledigung 
den Schiffsleuten un- 


Der Heuerbans habe 


ther Giecldgesehiifte zwischen ihr und 


verantwortlich sei. 
Füllen. in denen die Auszahlung der Handwehler, 


Vorschiisse oder Heverw durch das Seemanns-Amt nicht an 


mittelbar sich im 


solchen 


die empfangsberechtigeten Schiffsleute, sondern an den Heuer- 
haas erfolgen solle. dem Seemannsamte durch eine schriftliche 
der Rhederei 
hefugt sein solle, che fir die Schiffslente bestimmten Gelder 


Bescheinigung derfiher auszuweisen, das er 


nach seinem Ermessen zur Auszablang zu bringen wml zu 


Zwecke 


»cheinieung in Empfang zu uehmen, 


diesem vom Seemanns-A nit Empfangsbe- 


wegen 





Die Hark „Pergamm“ RHLK 
-, Heiathshafen Hamburg verlies am 25. April 1841. mit 
len Hafen 


von Shields, ware any 31, Mai von dem Hamburger Dampier 


Unterseheibings<ignal 





einer Ladung Kohlen nach Dyuique bestimmt, 


_Artesia® auf 109°" südlicher Breite angesprochen lita ist 
Das ferdert 
welehe üben las Selicksal des genannten Schiffes Auskunft 


sejtilen verschollen. Seeamt alle Diejenigen, 


gehen können oder dasselle zu einer späteren, als der vor 
anf, Alles 


über den muthmaassiichen Untergang dieses Schiffes Bekannt- 


stehe angerchenen Zeit gesehen haben. ihnen 


vewordene dem Seeamte bis zum 1. Februar 1892 mitzutheilen. 





Für den grisseren Theil der Seeleute findet die In- 
validitäts- und Altersversicherung ohne Verwendung 
Beitragsmarken statt, für die 
Vebrigen ist es aber hei dieser Einrichtung geblieben, «u 
über die Einziehung der Bei- 
trive für Seeleute nur auf die angemtsterten Serlente bezieht. 
Es wird Rhedern nicht immer beachtet und 
ıliese sin dadurch der Gefahr ansgesetzt, sich Strafen zueu- 


von Quittuneskarten unl 
sich die Burutesrathsvorsehirift 


das von den 


ziehen, weshalb hier anf diesen Punkt hingewiesen wink 
Für nicht angemusterte Seelente müssen (nittungskarten 
gelöst und Marken verwendet werden. einerlei worin das 


Unterbleiben der Anmusterung seinen Grand hat, ob darin, 
dass das betreffende Schiff nicht zu denen gehört, für welche 
die Anmusterung stattzufinden hat, oder darin, dass der be- 


treffende Seemann nicht zu denjenigen zu rechnen ist, welche ‘ 


der Anmusterung überhaupt unterliegen oder aber darin, 
dass die Anmusterung zwar hätte vorgenommen werden 
müssen, aber mus irgend einem Grunde unterblieben at 


net 


ie 













Lishesondere ins die Verwemblang vor Quittuneskarien und 
Heitrapsmarken endlich auch dann erfolgen: wenn ein See- 


many nach der Alimusterusge und bis gue nitchsten An- 


musterung anf einem Schiffe leschittigt wird. 





Zur Erhaltung der Dampfkessel. 
Auf einen 
Apparat, ler berufen ist, «lie fiir die Schäffsrheiler so ärger- 


bereits put eingeführten und bewährten 
lichen und kostspieligen Reparaturen und Reinigungen der 
Kessel, wie solche das im die Kessel gelangende Oel ver- 
aulasst, auf ein Minimum zu Iwschränken, möchten wir unsere 
Leser auf adlen im anliegenden Prospect näher lesehrichenen 


Speisewasser-Reiniver aufnerksin machen, 





Bekanntmachung, betreffend die Einrichtung der Telegraphen- 

baken zur Bezeichnung der Lage unterseeischer Telegraphen- 
kabel an den deutschen Küsten. 

Es wird zur öffentlichen Kenntniss webmeht, dass im 

Anschluss an die Bestimmungen +ler Bekanntmachung vom 

Al. „Juli 1887 LRAT. Seite GAT 


ketreffen die einheitliche Bezeichnung der Fahrwasser und 


- Reichssresetzblatt von 


Untiefen in den deutschen Küstengewiässeern, auch die als 
Landmarken für die unterseeischen Telegraphen- 
kabel dienenden Telegraphenbaakea nach Form, 
Anstrich und Bezeiehmung eine einheitliche Binrieltung 
erhalten haben. Diese Telegraphenbaken sind nach Anleitimg 
des Abschnitte E, Nr, 2 der erwähnten Bekanntmachung 
siimmtlich mit einem grünen Anstrieh verselien und tragen 
den Buchstahen „T* in weisser Farbe, 

Die dem Strande zunächst stehenden Baken heben die 
Form eines Dreiecks mit der Spitze nach oben und die 
weiter landeinwärts befindlichen Haken die Form eines 
rechtwinkeligen Vierecks. 

Berlin W., 31. Oetuher I841, 

Der Staatssecretiiv des Reichs-Pustamta, 


v. Stephan, 





Feste Routen über den Atlantischen Ocean. 

Die hervinragendsten transatlantischen Dampfergesellsehmf- 
ten haben in voriger Woche in Liverpool eine Zusammenkunft 
abeehalten, um über feste Routen für die Hin- und Rick- 
üher den Atlantic herathen, Vertreten waren die 
White Star, 


National-Linie, welehe 


reise zu 


Gujon und 


Zukunft 


Conard, Loman aml International, 


leschlossen halen, in die 
folgenden Kinten zu henutzen ; 

14. Juli, beide 
eingreschlassen. von Fastnet im grössten Kreise, aber nicht 
südlich davon, um den Meridian von 498°W anf 42° 30" N 
zu schneiden, und von dort nach Sandy Hook, 20 Seemeilen 
Vom 15. Juli lis t4. 


von Fastnet im grossten 


Ausreise, Vom 15. Januar his Tare 


S von Nantucket Leuchtschiff passirend, 


‚Januar, heide Tage eingesehlossen 


Kreise aber micht südlich davon. um den Meridian von 
49°W auf HIN zu schneiden. von dort nach Sandy Hook. 
mindestens 55 Seemeilen S von den Virgin Racks und 


Sale Island und 20 Seenwilen von Nantucket Lenchtsehalf 
prassirend, 

Heimreise. Zu allen Zeiten des Jahres von Sandy 
Hook so, dass (ler Meridian von 7O°W auf 40° 10% N ve- 
wird, 15. Januar bis 14. Juli, beide Tage 
eitigeeschlossen, von TOW nnd 40° 1O°N nach dem Kreuzungs- 
punkt von 44°W und 41° IN aid dann im grissten Kreise, 
nordhel Fastnet, Vom 15. Jul 
bis 14. Januar, heide Tage eingeschinssen, vom TO°W und 
40° WYN nach dem Krenzungspunkte von HOW nnd 42° 
ON, dann nach dem Kreuzungspunkte von 45°W und 46° 
SYN und endlich im grössten Kreise, aber nicht nönllich 


davon. nach Fastnet. 


schnitten Voun 


aber nicht davon. nach 





Untersuchung der Seeleute auf Farbenblindheit 
Im Grossherzogthum Mecklenburg-Schwerin tritt bei (ler 
Navigationsschale in Wustrow und hei den Seemannsämtern 


ee as! 


573 


in Rostock und Wismar je eine Untersuchnnwsstelle Für (lie 
Untersuchung der Seeleute auf Farbenhlindheit, in Rostock 


nusserdem eine Untersuchungs-Commission für die zweite 


Untersuehung am 1. December d. J. in Tlätirkeit. 





Der Hill'sche Bootauslésungs-Apparat. 

Am Donnerstag, +. 26. November fand auf 
der Werft von Blohm & Voss erhauten Dimpfer „Stassturt“ 
eine Prebe mit dem neuen Hill’schen Bootanslösungsapparat 
statt, alle Betheilisten Vor- 
züglielikeit dieses Ayıparates ülerzengte, Die nene Patent- 
Auf dem 


ansyrerüstet, 


auf det, 


welche vollkommen von ier 
einrichtung scheint sich hier rasch einzubürgern. 
Bunte 


ebenso wird der Dampfer „Eduard Botden* versuchsweise in 


„Stassfurt. sind wänmtliche meht damit 


einem Boute diese Einrichtung erhalten, Der hiesive Ver- 


treter ist Herr ©, Eilnand Lewens Stubbenhuk. 14. 





Unvorschriftsmässige Zollflaggen. 
Das Könprliehe Haupt-Zullamt in Altona macht die 
Schiffsführer 
Verfertiger von Zellf{lngeen. aulissich vines Spevial- 


Leotsen nnd Rheder, sowie ancl die 


talles. in welehem durch verichtliches Erkenntniss eine Strafe 


von 3 M. wegen Führung einer nicht verschriftemässigen 
Zollflague festwesetet wonlen ist. vesonders auf die im § 7 


des Zoliregalativs für die Unterelle getriftene Bestimmung 
über die Grosse der Zeolllaygen aufinérksam. Danach soll 
1,60 1m lang und 1 m breit 


Lootsen sind verpflichtet anf die vorschrifts- 


die Flagge bestimmungsgernüss 
Die 


ba 
Grvisse 


seit, 


zu achten und Vorschriftawidrigkeiten in 


lessee 


dieser Richtung sofort zur Anzeige zu bringen, 





Treibende Wracks. 
De dänische Smack „Robert Miller” passirte am Donners- 
Burhannes ein Wrack, 
scheinend welcher das Heck 
hatte, mit Holz Ieladen zu sein sehien. bis auf die Runl- 


tre ca, 24 Seemoilen von art= 


das eines Schouners. verloren 


hölzer vom Wasser hedeckt war und nerdwiirts trieb, 


Das Schiff „Iron Duke” passirte am a. November auf 
31" N 141° W das mit dem Buy unter Wasser liegende 
Selittes, duch fand sich 
identificiren 


Wrack eines cirea 60) Tons wrosen 
hatte 


an demselben nichts,  weras tan es 


können, 





Die norwegische Bark Finn” passirte amı 1%, October anf 
13° 93° (4) N. a7" 20° W, ein der Schifllahrt sehr gefährlich 
treibendes eekenteries Wrack, Dasselbe war im Boden ver- 
kupfert und hatte eine Kiellängen von ca, 100 Fiss. 





Der Dampfer „Unxhaven,“ von Delfzyl nach Goole be- 
auf 53° 40'N 4° 180) ein ge- 
Boden 


stimmt. passirte am 18, «ds. 


kentertes Fahrzeuz ven ca, 70 Fuss Länge. am 


schwarz wernalt, anscheinend ein dentsches Fahrzeng. 





Die Bark „Anna.“ von Bremen, passirte am #, November 
auf 37° 27'N 73° 20°W einen brennenden Dreimastschooner, 


anf dem nur noch der Besahnmast star. 





in letzter Zeit 
wobei 30" We Le. 


Laut Bericht der Seewarte passirten 
folrende Schiffe die Neufundland-Bank. 
geschnitten wurde wie folgt: 


Schiff Capitan Dat. N-Br. Bemerkungen. 
Dresden Kruhotter 2.11. 420° Bederkt: Regen. 
Habslurg Sohmölder #11, 43,3” Bedeckt; Nebelschauer. 
Dania Kühlewein T it. 11. 450° Wolkenlos; klar. 
Eider Baur 1, 11. 450° Heiter: schön. 

Elle v. Goessel 13.11, 46,0° Leichter Nebel. 


Von sämmtlichen Schiffen wurde kein Eis gesehen. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Suhiffawerften werden gebeten, une 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelldufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Koutrakten, soweit ale dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 


Der bei den Herren Blolon & Voss für Rechnung ler 


Deutsch-Australischen Danpfschiff®-Gesellschaft  neuerbaute 


Dampier „Stassfurt“ machte am Senmabend, den 21. ds, 


seine Probefahrt. welehe in jeder Beziehung zufriedenstellend 
verliet. Die Maschine und der Dhmpistenerappammt arbeiteten 


vorzüglich. Die Dimensionen «les Schittes, welches, wie 


sehen beim Stappellanf, se auch jetzt wieder bei der Prole- 


falvt durch seine Bauart and seine selüinen Formen allye- 





meinen Beifall tend, sine folwemle: Länge 353 Fuss, we 
zwisehen den Perpendikeln 340 Puss, Brreste 42 
Fuss. Tiefe 87 Fuss & Zoll, Der Ranmgelaht ist Hrutte 3345, 
Netto 2 Rew. Hiei Tons. Die 


innere Kinriehtang des Dampfers entspricht im A 


werireytas 


Tons, she Trovfiihivkeit 


rerneinen 





= 


derjenigen «ler amleren bewährten Dampfer «ler Gesellsehmft, 
Zum Bau ist +lentseher Stahl, “wie überhaupt mir bestes 
Material verwendet nm sellstverstindliell sind alle anderen 
erprobten Verbesserungen henntzt werden. 

Bei Laird Brothers in Dirkenhesul warde am 17. November 
vein Stapel- 
Das Sehitt 
al North 


oa, ein Stahllampfer, der „Duke of Clarence" 
länge SILEa Breite It Viele 1. 
Yorkshire. Lonlen 
Western Railway Company wehaut. 


yrlassen, 
ist ftir die Banenshire am 


Auf der Werft der Herren Ramnye uml Ferguson im 
iL M. 
erhanter Doppelsehrsuben-Stalldampfer vom Stapel, welcher 
den Namen .Athwade* Länge Zar bei AB" Breite, 


Psisley lief am 17. ein fir brasilianische Rerhnung 


erhielt. 





hillsverkäufe. 





Die bisher in Maitlush N. E.. zu Hanse sehörerule 
Bark ..Lanra Emily 768 Rew.-Tens im Jahre 188% in Mait- 
ln was Holz erlaut, ist in voriger Wache an Capt, Ealwanl 
& Cons, Schiff sull 


svhwedl. Flüge den Namen „Marhilda” erhalten un vor 





Jansson verkualt worden. Das unter 
Capt. 6, Anderson, bisherigem Befehlshaber der Brigg Hanna 


geführt werden. 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein. 


BSS, Nach Er- 


tharch den Vorsitzenden 


Sitzung vom 93. November 


Ottnung dee Verwiunsenlame wurde 
über die Aufnahme eines nenen Mitgliedes alge. 


Herr Dr. 


Vorgeschlagen zur Anfuahme were Uapitän ‚Füstinge. 


zunachst 


elimi! tad le sehrhes Kauert antgenommen, 
Herr 
Professor Sehirm aus Berlin. hielt alselann einen interessanten 
Vortrag ther die Vorzüge dex Magnesiums zur Erzengouny 
starker Lichtgquelien. Eo eriirterte: zunichst, dass «lieses Me- 
tell eines cler verbreitetsten aud unserer Erle set, da es in 


Mine- 


So, B. bestehen (lie Delomiten {Bitter- 


selwefel- ml keblensauren Verbindungen im vielen 
alien vorkurmie. 


spat, Brannspit te) ous kohlensanrer Magnesia und kohlen- 


summer Kalk, Dax ans lien Verbindangen vewonnene 
Metall, das Masnestum zeichnet sieh durch eine geringe 


Osvilutimsfilivkerr ans, 


fewer Teen hat history viele Sehwieriirkeit wefunele, weil thas 


Die Herstellung dler Gewinnung 


r 


Masiiesiomn welehes ber £08" C' selonifat. bet der gerinysten 


er ES | ———— 


Erhöhung der Temperatur üher diese Anzahl Grade hinaus, 
Früher betray der Preis eines kg. 200 M. 
bereits anf 33 M. Da dus 
Metall jedoch Wisher nur wenige verwendet wind, #0 ist die 


sofort verbremmt. 
während er Leute geaunken ist, 
mit der Herstellung desselhen Ieschäftigte Fahrik genithigt. 
ihre Preise lediglich nach dem Verbrauch einzurichten. Bei 
ausgeedehnter Verwendung desselben +lürfte der Preis sich 
bia anf 5 Mark erniedrigen lassen. 

Bei der Verbrenoung lildet sieh ein weisser Ranch, die 
seu. magnesia usta, welche, sulange sie in glihemlem Zustande 
seinen 


sich hetindet, ein intensives Licht ausstrahlt, «las in 


a 


chemischen Einwirkungen. nach seiner Zerlegung 


im Spektrum, die meiste Aelmlichkeit mit dem Sonnenlichte 


wie auch 


hat uns dlesshall) anch off heim Photographiren Verwendung 
hnlet, 

Dhirch «lie Verwendung des Magnesiums lässt sieh Farht 
da dies ledigheh wou 


in vane bhelieliver Starke herstellen, 





der Grise der Flamme ulbängier ist, währeml heun elektr- 
sehen Lichte eine Grenze durch die Leitonwsfähigkeit der 
Driite und die Leistungsfihigkeit der Kohlenstifte werehben 
ist. Die stärkste elektrische Bogenlampe ist auf Cap Grimez 
Mm 


ia ne > Üentigrummm, Magnesionm ste Biset sieh alammit eine 


it Gebranch, dieselbe  miset Kerzen. Verwender 
Livhtstiirke von 75.08 Kerzen erzielen. Bei einem NSvstene 
von 4 Blitzen in tler Minute, wiirden sich daun dre Kosten 
einer solchen Magnesiumlampe bei einem: Iestlindigen Betrielm 
vou Grisnes in 


von 120 —140 Mk. kostet. Die 
Anschaffungskosten der elektrischen Maschine um der Appa- 


anf va, 4 Mark stellen, wihrend das Feuer 


lersellen Zeit eine Summe 


eate und Linsen des genannten Feuerthurmes haben sich auf 
Std — ROCK N, 
Systeme les Herrn Professor Sebirm erbaute Lampe mil- 
35.000 Mark 
Fünffache 
Im Inneren betindet 


lelanfen, dawegen würde eine, mach dem 
samt einem Linsensysteme sich mar auf 25 


stellen un daber an Lichtintensitat das leisten. 
Die Lampe ist sehr einfach construtet. 
sieh ein Gebläse, durch welches Benzingas erzeugt wini, in- 
ilem man Luft slurelı stark mit Benzin getrinkten Bimstein 


hindurehtceiht, Dieses Benzingas wird dann thurel sehr 
feines Magnesiumpulver hindorch geführt and gelangt, mit 
diesem wesiittigt, aus einer Röhre empersteigrnd durch eine 


kleine Flamme zur Entzümlune. 


Herr Professor Seliem theilte alsdann mit, dass auf der 


Dentschen Seemannssehnle auf Waltershef eine Magnesium- 





lampe aufgestellt sei. welche währen der nächsten vierzehn 
Tage jeden Abend von 7—8 Uhr brennen werde, um] zwar 
werle dieselhen zunächst eine Woche lang ein weisser, and 
Da das 


lass ex 


hernach eine Woche lang. ein rothes Licht zeigen. 
Licht auf Watltershef eine 
weit stremabwarts zu 


sOlehe Aufstelhing hat, 


sehen ist, so macht der Verein alle 
Scluffsführer, Lootsen etc. darauf cufmerksam, Beobnchtungen 
über die Sichtweite numentlich bet trübem Wetter anzustellen. 

Der Verein leschliesst ferner, für die nächste Tages 
ordiung sles Deutschen Nautischen Vereins, den Autrag zu 


Herr 
Vortrag halten und seine Lampen dem Vereine vorführen solle. 


stellen. lass Professor Selirm dert ebenfalls einen 


Ferner beschliesst 
Flackerfeuer 
herstellen lassen will, anf Schiffen praktische Versuche an- 


mean, mit Kleinen Lampen, welche als 


dienen sollen. and welehe der Vortragende 
zustellen. 

Ain 7. December sall alsılann vom Vereine eine Dampter- 
fahrt zur Beobachtung des auf Waltershof aufgestellten 
welehe um 5 Uhr Abends von 
went 


Niheres wind später bekannt 


Lichtes angestellt werden, 
der St, 


die Witterang es 


Pauli Lambhingshriicke aus stattfinden wird, 
erlaulit. 
geyeben, 

Aw Schluss der Sitznue sprach lar Vorsitzende Herra 
Professor Selirm fir den interwssanten Vortrag den Dank des 


Vereins au. 


nenne 





Verein deulscher Seeschiffer. 
Nach Ersiftnung der Ver- 
sammlung theilte der Vorsitzende mit. dass für die Saninlung 


Sitzung vom 35. November, 


des Museums abermals werthvolle Geschenke eingerangen 
seien, unter Anderem ein Speer ans Atschin, ferner eine 
Mandoline, Geschenk von Capitin Wichmann. eine Sammlung 
in Spiritus aufbewahrter Schlangen und ein ausgestopfter 
Schwertfisch vom Vorsitzenden. 

Zur Verein 


Qapitiine vorgeschlagen. 


werden solunn zwei 
Herr Thomsen aus Lübeck führte 
seine nach einer neuen Construction verfertigten Seitenlampen 


In einem Vortrage erklärte der Erfinder die Eigen- 


Aufnahme in den 


vor. 
thümlichkeiten dieses Systems. Zunächst unterscheiden sie sich 
von den gewöhnlichen Lampen dadurch, dass die Färbung 
dex Lichtes, roth oder grün. nicht durch eine geßürbte Linse 
bewirkt wind. Die Fresnelschen Linsen der Thomsenschen 
Laternen. welche nebenbei gesagt nicht geschliffen, somlern 
nor gepresst sind, sind farblos, Das grüne oder rothe Licht 
wird dlurch eine entsprechende Versteckscheibe hergestellt. 
Die Lampe sellist besitzt keinen Cylinder, jedoch ist dieselbe 
Reflectoren und der Vorsteckscheibe vollkommen 


Ein grosser Vorzug der nenen Laternen 


von den 
eingeschlossen. 
besteht darin, dass sie von aussen, höher «ler niedriger 
oline dass das Gehiiuse der 


Versuche über die Lichtstärke 


gestellt werden können, tra 


Laterue zu öffnen braucht, 
der Lampen. welche in einem dunklen Saale angestellt 
wurden, ergaben ein intensives und für die praktischen 
Zwecke ausreichendes Licht. Die Pridungs- 
Atteste Navigationsschule wurden 
gleichfalls vorgezeigt; dieselben lauteten ebenso günstig. 
Hinsichtlich der äusseren Construction Laternen 
wurden einige Bedenken erhaben, da dieselbe eine feste und 


vollkommen 


der Seewarte und der 


der 


sichere Anbringung etwas erschwere, inlessen erkliirte Herr 
Thomsen, dass hierin einige kleine Albdinderung genügen 
würden, um die vorgebrachten Einwendungen gegenstands- 
los zu machen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, 24, November 1891. 
ten Bericht vom 18. d. Mts, erwiihnte Besserung des Frach- 
tenmarktes hat leider keine weiteren Fortschritte gemacht, 
wenn auch die Begehr nach Schiflen zu den untenstehenden 
Raten unverändert andauert. Wir notiren heute: 
Von hier wach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne 
Sydney I8 a 19 sh. pr. Ton Re, 
Lyttleton und Dunedin 17/6 52V pr. Ton Saiz. 


Die in unserem letz- 


oder 


» # " 
er » Caleutta 96 pr. Ton Sulz. 
a a „ Rangoon 5—#/ pr. Ton Salz. 
un 4 „ San Francisco 17/6 per Ton d. w. 
a » Pernambuco, Bahia, Rie de Janeiro oder 
Santos 37/6 A 40/— per Ton Reg. 
Von Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18/— pr. 1100 


Liter Salz. 

„ Cadiz nach Rio Grande do Sul, 30/— per Ton Salz, 
Option Porto Alegre 36/- 

n Tyne oder Blyth nach Valparaiso f.O. und einem Hafen 
bis Pisagua ca. 16/6 pr. Ton Kohlen. 

+» Tyne oder Blyth nach Valparaiso f. O. bis Pisagua und 
und zurück mit Salpeter nach dem Canal f. 0, 48/9 
abziiglich 1/3 direct. 

» Newcastle NSW nach Valparaiso f. O. bis Pisagua und 
zurück nach dem Canal €, ©. 47/6 abzüglich 1 sh. 3 d 
direct; 





rete 


Von den Salpeterplätzen 


Mosh alwiigticn I sh 3 d direct pr, December, 


sou Mi pr Fe . Januar, 
$13 o = = - Februar, März. 
326 e -  « April--~Juni. 


3/4 absiiglich 1 sh Sal direct pro Juli —Oetoher, 
~ Celehes ete. mach Europa 55¢-- pr, Ton Coprah, 
„ Macassar nach Europa 49 — rrr: = 
„ Monte-Chiristi nach demCanal f. O. 37/6 pr. Ton Farbe» 
holz, abzüglich 2/6 direet. 
Wilmington. Charleston. Sayannalı oder Brunswick — 
Cork £. 0. 2 sh. 10a ond 4 al. 1Ve nm 50%. 
Für Dampferrünmte können wir wie folgt notiren 


Hamburg — Wilnsingthon en # sh Salz. 





New-Yorker Frachtenbericht. 

(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Un.) 
New-York, den 15. November, Wiewohl im Antanye 
der verflosenen Woche sich eine zeitweilige Stuck im 
Frachtgeschiift bemerkbar machte, so seheint diese lediglich 
auf einen Protest der Versehiffer gegenüber den steigenden 
Anforderungen der Rheder zuriickzutiihren zu sein. Wihrend 
male Rimote in lebhefter Nachfrage steht uml zu den besten 
bisher bewilligten Raten untergebracht werden kann. 
die Frachten für Ende Dezember und währeml 


Monate in 1892 zu ladende Dampfer, ungefähr 1g d unter 


sit 


der ersten 


den in unserem letzten Cire dar notirten höchsten Fracht- 
sätzen, Unter dem stimulirenden Einfluss eines geringen 


Zugeständnisses betrefs der Frachtenhöhe, ist eine grosse 
Anzahl Dampfer, welche die in unserem vorigen Berichte 
verzeichnete noch übersteigt, mit Getreide befrachtet worden 
und «ler Bedarf ist entschieden noch nicht geileckt. Anderer- 
seits war zu Anfang der Woche eine grosse Zahl von Schif- 
fen zu den höchsten Frachten angeboten, um die Befrachter 
darüher aufzuklären, genug zur 
Hand ist, um auch den grösstdenklaren Bedarf zu decken 
auf der Höhe 
erreichten Raten, wiewohl lie Befrachter offenbar nicht we- 


dass verfiizlare Räumte 


Theilfrachten halten sieh der besten bisher 


sonnen sind, sich über den unmittellaren Redarf hinaus in 


Geschäfte einzulassen. Baumwollfrachten haben augenblicklich 
in den atlantischen Häfen einen ernsten Rückschlag erfahren 
und die Charters verschiedener, von Savannah und Charleston 
aus abgeschlossener Boote sind wieder aufgehohen worden, 
unter Bezahlung einer grösseren oder kleineren Entschädi- 
Letztere sind dann in der Getreidefahrt 
oder in anderen Branchen untergebracht worden. Das Stück- 
gutgeschift Ieibt flau und ohne hemerkenswerthe Verän- 


gung an die Schiffe. 


derungen, 

Seglerrüumte ist in der letzten Zeit knapp geworden, 
sodass in ıler Folge in einzelnen Fällen höhere Raten für 
prompte Schiffe bezahlt worden sind. Da nur wenige Schiffe 
hierher unterwegs sind, so sind wir der Ansicht, (lass unser 
Markt. welcher bisher unter einer, wie nie zuvor lang andau- 
ernden Periode der Unthätirkeit gelitten hat, unter gestei- 
gerter Nachfrage, bald eine festere Haltung zeigen wird, 
Wir notiren: 


Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer 6d. 30, 
London, Dampter 7d. 30 
Glasgow, Dampter Tl, Bu 
Hamburg, 1.10 mk. 1.50 mk. 
Rotterdam. Lie, 40 cents. 
Amsterdam, lic. 40 cents, 
Copenhagen, ase BS; 
Bordeaux, 46 37 f2ad7Ys cents, 
Antwerpen, 7d, 307 
Bremen, 1.10 mk. 1.25 nık. 
Marseille, 4/6 verl. 71/6 


Hull, 32 6 


Tal '/4d. verl. 





# (pur ee 8 + = 8 we 


Banmwelle, Mehli. Säcken 

vepresst, ttletkuchen., Miaacwet, 
Liverpool, Dianpfer S-Di. wo 11/8a17/6 
London, Dampter 9 2... ..., 2 12 tia LT 
Glasgow. Dampier a5 15/a25/ 
Rande, Han. a0 cents. A mk 
Rotterdam. 00000 ....e, ; HP cents, Kin, 
Amsterlam, GU vente. ‘Mb cents, [tia the 
Copenhagen, wee BR 2! 
| IT PT eee 27/6 ss, 
Antwerpen, etd “a Mila2s 
Bremen. Var, rencces AD trike 
Marseille = aaeeee ta aeetee 22 Hai 
Hill cee zu 


Raten für Charters je nach Grösse une Hiiten: 


Cork f. 0, Ver. Kon. Continent Shanghai 
N. Y. Brit Direet. 
Getreigde jeer 
Drunyfer a 6) 19 {an z 
Kail, Petrol, 
per Mewh. usa Savas 24a a Bag 
Java. Caleatta. Japan 


Getreide per Dampter 
ad. Peteal, per Seg), 





Biichersaal, 


Posthandbuch für die Geschaftswelt.  Mernusgeqebea Von 
Oberpastsecretiiy H. Hettler. HI. Jahrgang intiin2. Preis 
M 1.20. Verlay von Richard Hahn (G. Schnürlen} Stuttgart 

Der Titel für Hifsmittel 
für den Pestverkelir wäre eigentlich: „Universalpest- 
buch“! In jelem Orte ıl»« Reichspostgebietes un anv 
in Bayern um! Württemberg Imnutzlir, sieht dasselbe, man 
der Past was mar will and 
wohin os sei, rasche, ausführliche, zuverlässige Auskunft. 
Einzelne Abtheiangen sind belufs raxeheren Auttinlens auf 
venselielenfarligem Papier Tarife sind 
ausserordentlich übersichtlich anderen Prat. 
bien erst auf verschicdenen Seiten zusammentestweht und 
aft 


richtige theses verzüigeliehe 


Bear rnit zu versenden busen 


verlruckt, lie 


wel was hed 


den langen amtlichen Verschriften entunmmen werden 
hei diesen »ellıst kurz und précis angegehen, 


us“, Ist 
Letviereyr Vorzug komunt wane Imsundlaors bei dem Aus- 
landpacketverkehr Es hat wis deun neh 


the Abtheilums VI oAusiandpacketpesttante™ das meiste In- 


zur Geltuner, 


teresse alyewonnen; diese ist eine wahre Musterleistang 
könmen wir lenken. Keine für 


den wosebrittemiissigen Versamlt zu lheohachtende Versehrift 


und 


uns wichts 


Practischeres 
kare libersehen werden, und wie viel Scheerereion ut un- 
Zum He- 
weise diene eine Mittheilung einer Firma in B.. welche his- 
her für Postpackete you 5 Kilo nach Bombay stets 10 M, 
hezuliit hatte, «larch Hettlers Posthandbuch «uhin  heletyt 
wurde, hiss dis gleiche auf anderem Were nur M. 3.30 
kistere. ther Ansehafliungespreis slieses Hamlimehs sich alar 
Finfinehe lezallt nncht,. Dahet sind 
lies» vollständig ml nicht bloss ein Auszug aus dem srossen 
wuthchen Aushitulpwekerposttarit, 


uithive Kosten werden daduarel ersjuurt bleiben, 


ire clas ul telie 


Nach alledem kinuen wir 


Trtheile «des „Archiv für Post 
und Telegraphie*, sowie denjenigen aueesehener Geschäfts- 
häuser sr anschliessen mul slieses verzügliche Postbuch. 
dias für Geschäftsleute wie Private, welehe Verkehr mit dem 
Anshumd Tsalen. wire lezun unentbehrlich arti sliirite, itis 


ns «lem  bevelest  fieboerelen 


tds 


Well tapwde eruiptehlen, Die Ansstatlunr ist in jeter Beziehung 


hunstergiister nel len Panis Mor das Creebotenies unelandliel lillie. 


nn 


1} 














Patentnachriehten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 
der Herven H. & W. Pataky, Berlin NW, Lonisenstrasse 25, 
Obige Firma ist gern bereit, Anfragen pntentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffends Fragen den Abonnenten 
dieses Bisttes im redactionellen Theile oder auch direct briedich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern avleha Antworten keine be 
sondere Spesen verursachen. 


a. Antelduegen, 
Henry Fitzsimons in Tipton.  „Knallsienal”. 
Fruncesen Paolo Garzia in Neapel. „Anzielwerk für 
Fahrzeuge“. 

i, Ertheilungen, 

80,425. Th. Heeseh Kiel: „Nenerung au Vorrichtungen zur 
Bewirkung eines Wasserlanfs in Dimpfkeseln.“ Vom 
26. März 1891 ab. 


60,437, 0, Seevart in Berlin N.: „Anorlnung von Wasser- 


rühren hei stehenden Dampfkesseln.“ Vom 24, März 
Int) ah, 
0.459. Johann Selmeler Söhne in Krefeld.  „Selitfs-Ele- 


vator," Vom 24. Januar TROL ab. 





Nachrichten fiir Seefahrer. 
(Nach umtliehen Angaben. Die Peilungen sind, wert nicht 


ausdriecklich ander hestimmt, inissweisenl.) 


Ostsee, Belte, Sand ete. 
Einziehung der Sommerseezeichen bei und vor Neufahrwasser. 
Danziger Bucht. West-Preussen. Deutsche Küste. 
Nach einer Mittheilang des Königlichen Lootsen - Kom- 
der ersten Hälfte des 


hei 


uameloıs zu Neufahrwasser werden in 


Monats Dezember al J. die Tonnen und vor Nenfahr- 

wasser eingezogen wml zwar: 

l. Die Nenfähr- Tonne an der neuen Weiclsel-Miindung. 

2. Die Weichsel - Riff - Tonne 
Woeicheel-Miindung, 

3. Die Tone Ins Zappot, 


4. Die Anwerrelmgestemne von Neufahrwasser. 


an ıler alten veschlasenen 


a. Die beidew Fahrwassertonnen vor Neufahrwasser, 
An Strelle 
Winterseezeichen auswelort, 
Wenn in Nerhfüllen 
ame Lentsen einzulanfen. =» finden diese das tiefste Wasser 


ich 


der betdeu letztienannten Tonnen werden 


grosere Schill» vezwungwen sl. 


in der Mitte zwischen den heilen Fahrwassertonnen. 


den beulen Winterseezeiehen, 

OR tu. steh von der Mittellinie, 

Zeitweilige Benutzung von Leuchttonnen beim Fischen im 
Hafen von Kiel. Schleswig-Holstein. Deutsche Küste. 


Seitens ites Ellerbevker Fischervereins werden seit den 


bezw. zwischen 


“ dern 


27. Oktober el J. bei den nächtlichen Wadenzügen im Kieler 
nur den Fahr- 
ea, 40 bis At m imnerhall des 
stets ausserhalb 


Hafen Leuchttennen verwandt. welche ber 
4 eheped % 


Fulirwassers, 


wassertonmen Nr, 


eisentlichen sonst desselben 


hegen sollen, De Fischzüge fimlen stets nach dem Ufer zu 
statt, cant Tieren die Fischerboote bei dem Zieken nach der 
Lanidseite hin auf ca. 2 m Wasser. 

Die ullen Schiffen um Fahr- 


zeugen, wenn sie östlich vom Fahrwasser ansliewen. westlich, 


Leuchttonnen simi von 


und sohahl sie sieh westlich desselben befinden, östlich zu 


passiren, 





Druckfeblerberichtigung. 

In Folge eines Druckfehlers ist in Ne. 34 unse 
res Blattes anf Seite S60 1 Spalte der Name dee 
Einsenslers des Artikels die „Untiefe in der China- 
Seo? (Spreehsanld ierig angeyeben worden. 

Die Untiefe wine zurest von Capitän Kim 
Kimmel) von der Hamburger Bark „Wohl 
entdeckt, 5 


imiehe 


elarg* 
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Bus Conz, Hamburg. 


Dampfdynamos 
von 2—100 P. 8, 










a um a. Be \ en. 14 Maschinen fil 
% 2 eeliedert 
Erste Referenzen. 


er 
> EHRE 





_ RAHTIENS COMPOSITION 


Fabriken in 
Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 
Niederlagen in allen Welttheilen. 
Prämiirt in 





Sehotz-Marke, 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. 


Joh. Rahtjen, Stubbenluk 11. ii 


Heinrich Vahlbruch, 


HAMBURG, 
St. Pauli. Hafensir. Nr, 55, Fernsprecher 147, AmtIV, 


Kleider-Magazin, Anfertigung nach Maass. 
Civil. n. Uniferm-Anzüge 
und else für Seeleute. 





rämlirt Prammatrt 
Hawhurg Inst 


Condensed-Milk- Export: Comp. 
Dresden fat “ 
Wir eniypıfehlins unser: fees ° Mileli Ti - ran ba fail: 
Gold-Kronen-Marke —! INDENSED | Vit 
garantirt beste unentrahmts Kuhmilsh untor | ", ep. erg 
Zusatz von reinstem Zucker, : Me u fh 
"Münchun, Dresden, Leipzig. Brüssel, Lorton 4) A +t Pye 
Ose Ww Prieselbe tse lem dete gesündeste NM - N f ! yr “es 
Abbfte! zur Erben von Kimlert tnd viel. i Y + 
PY ed 2 


“eeitigster Verwendung sin Haushalı. lane « 
Haltbarkeit in julem Klin md jeder ‘Prone 
Bernie. Versandt nach allen Linvlern eler rs 
‘ Erde in Kisten ie 48 Dosen -- sicht ‘ 

= elöthet — i Js. Kile Inhalt, 


' prämärt init len höchsten Auszeichnungen in 


für Schiffsbeleuchtungen, 


Krie gs- u. HandIsmarinen 


Schiffboden- und on - Gonstructionen. 





Hamburg 1889, 


x 
Ya 
ee ee ee 
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RR KKK 
Meyer & Schultz 


Hanılmrg. I. Vorsetzen 8, 


Anfertigung aller 


Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 
Sperilitit: Gummi-Stofl-Röcke 
in allen Genres. 


Reichlultige Auswahl in Stoffen. Lager 
sänmtlicher Wäsche - Artikel, wollener, 
hulbwollever une banmwnllener 


Unter- und Arbeitszenge, Oelzeuge 
ek. We 





Fr. Cordes jun. 


Lager von 


Bedarfsartikel für Schiff bau. 


Messing - Segelisen. 
endende 


Bad IE 


Hötel und Pension Hübner. 
Prachtvollste und freieste Aussicht 
auf das Meer. 

MH Prospecte gratis. 
8-—-— 

elepliom 1) Telephon 
‘nce GOON HÜDNER ste 
Conditorei 


und Mareipan-Fabrik. 


HAMBURG 
Neuerwall 22, 


— ee eee 


6. Plath. 


Hamburg 
Stubbenhuk No. 265. 
Fabrik von 


Idl ‘she ‘street, 


—— 


ER Karl THONSEL | 
x Buch- und Steindruckerei, jf 
ru Rédingsnarkt $i. 
+ | Telephon Sr. 5485, Amt I. | 
i Saubere und geschmackvoll 


i Anfertigung aller 
a 











Silb. Med. 


“pent 'PIoD 
“688! Ganquiey 


Hamburg 1876 


Druckarbeiten. 





Formulare aller Art. 
BE BREI ICT USEF ESE PI CIS RT aa 





Deutsche Post-Dampischifffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen, 
Nach Punta Arenas (Mar. Str), Corral, Coronel, Taleahuano, Valparaiso, 


Antofagasta, Iquique uni Arica: 


Am 12. Dechr.: Dampfschiff ‚Grimm‘, Capt. Schwaner. 


Von Hamburg via Antwerpen 


direct nach Guayaquil und Central-Amerika: 
Am 28 November: Dampfschiff „Ramses", Capt, Groene wold. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nfl. 





UNION 


in Verbindung mit der 


Nach Malaga, ut rechten sach Neapel, Messina, Hambarg-Amerikan. Packetf-A-G. 

m 29. November Dampfsehiff „Barcelona“ es ; 
anı 29, November, Dampfschit „Barcelona“ perendssige Danpfchitfähr 
am 9. December Damptschiff „Palermo“, 


Durchfracht- Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition 


Die ee sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition Hamburg u. New-York. 


ittags 12 Uhr einzureichen. 


Rob. M. Sloman jr. pionia® Capt Scheider 2. Der, 
Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellsebatt. Moravia* , Winkler 9, Dee. 


Sarrento ,  Jürgensen16. Dee. 


‘Rob. M. Sloman jr.* 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


zwischen 


Brasilien und La Plata de 22:40 oo 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt : ren «ler Hamburg-Amerik. Packetf-A.-G 


Nach Pernambuco, Rio de Janeiro Näheres wegen Fracht bei 5 


2, Dezenber: (via Lissabon) Damptseliff + Montevideo“, Cat, ©. Boie. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos 


4. Dezember Abd. via Lissabon: Dampfschiff ,Curityba*, Capt. A. Birch 


| Rob. M. Sloman jr., 
Steinhöft 20 I, 

md wegen Passage in den Bureaux der 

Sümmtliche nach Brasilien «ehende Dampfer nehmen Güter für: Hamb. Amerik. Packetf.-A.-G., 


Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande . 
do Sul uni Porto Alegre in Dorclfracht via Rio de Janeiro. Doventleth 18-21. 





Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario Hamburg-Philadelphia 
und San Nicolas 


1. Dezbr., Alıd., via Madeira Dampischifl ,, Belgrano, Capt. F. Rohlfs, regelmässige 4-tigze Dampler- 
10, Dezbr., Ahd., via Madeira Dumpfschift ,,Cintra®, Capt. Th. Saiuberlich. Expeditionen 
4. Dechr. Alıd,, via Madeira Damplschift » Bahia“, Capt, Jd. Belirmann. | 


fea. am 5. Dee, D. „Ravensheugh“. 


Näheres bei: 


her Aa" August Bolten, wm. mitler's Nachfolger. 
Wore Pe’ Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. "x" W Rob. M. Sloman: jr. 


Steinhöft 20... 











Neuer D, „EI 


Hamburg-Australien 


über Antwerpen, 


ohne Umladung. 


Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 


werfelt.” Capt, Sass am 18, Dezember, 


Fracht bei Rob. M. Sloman, jr. 


Passagierbefo 


Deutsch- Austvelischen Dampf 
Makler Tür die 


Knöhr & Burchard Nil. 


Nach Valparaiso 


das deutsche Stahlschitf „Aldebaran“, 
"im AL 1. 
Nach 


Callao 


cas eiser e engl. Sehiff „City of Quebec“, 
+ RAL 
Nach 


Port 
Adelaide 


die eis, engl. Bark „Cambrian Chieftain“ 
+ 100 A. 1. 


Melbourne 
Whart 


die eis. deutsche Bark „Lina“ 100 A. 1, 





Nach 
Sydney 


die ang a -Spoculant 
3/3 L. 


ES 
Dunedin 
Whart 


die eiserne englische Bark „Hudson“ 


* Aı. 
Nach 


New-York 


Schill ‚Paola Madre“, 
1,00. 


das italienische 


Nach 
New-York 


alas deutsche Schiff „Georg“ 5/6 A. 1.1. 


Rob. M. Sloman j jr.\6 


sehijfs=-Gesellseltegt, 


emKı 





rderung bei der 
Br 
seremenmelet Iunupter 


Steinhöft 8. 
Nach 
Guayaquil und 
Buenaventura 


M. Schooner „Anna 
*% 4, Lo 1. 1. 
Capitin Clausen, 


‚Knöhr & Burchard, Ni. 


Durch-F “rachten 


und 


_ Durch- Connossemente 


ab) Hamburg 
via New-York, Galveston 


und/oder 


New-Orleans 
nach simmtlichen Plätzen in 


Texas, New-Mexico, Arizona, 


Mexico, 


Colorado, Oregon und 


Californien 


ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2, 
Bürsenstand vor Pfeiler 39. 
Europäischer General-Ageut 
der 
Southern Pacifle Company und 
Mexican International Railway. 


dän. 3 


| 








} 
! 








00 
Compositions-Farbe 


fiir 
Schiffsbéden 
ee far Bisenanstric 





2 komp 


80, H, Lerche Ww., Bremen 


Gegriindet 1830. 
Lack-, Firniss- u. Oolfarbenfabri 
mit Dampfbetrieb. 


Copien von Anerkennungsschreiben 
won zu Diensten. 


OO0000 
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Nautischer Verein. 


Montag, den 30. November, 
Abends 5 Uhr pric. 
in Fischer's Hotel, 

Börsenbrücke. 
| Tagrsonloung: Vorführung 
Thomsen’schen Schiffsluternen. 


Der v orstand. 


der 


Grosshersogl. ( Oldenburgische 
Navigationsschule zu Elsfleth. 


Berzinn des Schiffercursus I. März und 
I. October. Dauer dessellen 5 Monate. 
Berinn des Steuermannscursus: 

I. Januar, 1. Juni ml 1, October. 
Dauer (lessellien 7 Monate. 
Bevin des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannscursns) 
|. April, I. August, I. November, 
Dauer desselben 2 Monate. 


Auskunit 


Dr. 


Nähere ertheilt der Unter- 


zeichnete 


Behrmann. 


Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37, 


Fernsprecher No, 84. 
Bank-Conto: 


Nordd. Bank. 
Engros-Lager 
im Freihafen- und Zoll-Gebiet von 


Schifsproriant nnd Schifsmaterialien, 
Konservirte Gemüse, Früchte ond 
Vleischwaaren, auch gesalzene Fische, 

Uebernimmt Ausrüstungen 


für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 


sowie auch von Expeditionen nach 
allen Weltgerenden. 


Lager von 


Patent-Yellow-Metal 
a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons, London 
sowie von 


Kupfer- und Messingplatten, 


Condensor-Röhren 
in allen Dimensionen, 


Mannesmann-Réhren-Fabrikate. 


Neuheit. 
Blöcke 


ausgeschmiedetem und 
gepresstem 
Stahl. 
Higginson’s Patent. 
Sind leichter und billiger als Holz- 


und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt, 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 


42 gr. Reichenstr., Hamburg. 
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| W. WITT | 
| | | 
| Grosse Johannisstrasse 0, Hambure, j 
) Börsensitz: PR 26. Assecuranz. Telephon 605. ) 
Bank-Conto: Vereinsbank. j 
i * 
| LE ransportversicherungen | 
N 
Effectenversicheru ngen für Seeleute j 
| werden zu billigen Prümien und eonlanten Bedingungen abgeschlossen, j 
i Seereise=-t nfoll-Versicherungen, 
i Haftpllichtversicherungen fur Rheder. ; 
General-Vertretung der 1857 gegründeten i 
| „sch weizerischen Rentenanstalt« | 
i Ver it | Erle « J pi issu) en LH 
| Crk rm AO te el Ron ! 
i Di: \ It lv günstignten Be dlasunee ni j 
| Lebensy ersicherungen von Seeleuten j 
ly onl Kanuflenten, i: | H 
i G.Weltrisice ey j 
viil-Vertveter: Capitain J. M. W. Köhn. : 
i Weidenallée 32b.. Eimsbüttel, | 
u. DE + me IE rer ee — ss a ss ome seme en a tan tem 
nr cease een ar EEE 


JohS: Wolters 


 Autiengesellschaft „Neptun“, 9 re 


Fernsnrerher Amt I, 4769. 





Schiffswerft u. Maschinenfabrik a 
: . a electrischer Haustelegraphen, 
i electrischer u. pneumatischer 
N ir. 2 Rostock ei nl Schiffstelegraphen 
emphelut steh zu allen ın ılı ach schlagenden Arbeiten. sowie 
is Ä Lh Anlage und Reparatur 


a Specialität: Fischdampfer | Maschinentelegraphen, 





un vege, {| Sumen u Bali 
El Iren 
BB SRSEGEEREREESESESRGEGEGESEEACÜ") Feb Rrnkamg 
3 heat fur jede Familie! ÖLE 

= H. UNDERBERG - ALBRECHTS 8 ı 
E allein echtev =! Hansa-Oylinderöl 
E Boonekamp of Maag-Bitter : : i 
i K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein F3 Maschinenöl. 


Anerkannt bester Bitterliqueur! stubbennuk 1. 4 








Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rodingsmarkt 31. 


Hierzu eine Extrabeilage der Howaldtswerke, Kiel. 
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Orscan Für Heewesen, schlfban und Schitismaschinenkunde, 


Verantwortlicher Redakteur: R. Landerer. — Verlag vn Eckardt & Messtorlff in Hamburg. 





Erscheinungsweise. Preis. 


Bie „Hansa”, Deutsche nantische Zeit- im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
schrift erscheint jeden Sonnabend, im deutsch - österreichischen Postverkehr 
Bestellungen 4 Mark 7 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 


0 Pfg. 
Alle Buchhandlungen, Postämter nnd Einzelne Nummern a 50 Pfg, 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Ans- Anzeigen 
landes, sowie die Verlagshandlung nehmen gen. 
Hestellungen entgegen. Für die dreigeapaltene Petitzeile oder 
Vertretung in Bremen: H. W. Silomen's deren Raum werden 40 Pf. berechnet. 
Buchhandlung. — a be bei, Sper 
; sowio die Annoncen-Exjeditionen, In Rremen 
Anfragen und Mittheilungen durch die Kuchhandlung von H. W. Silomon. 
aim! nn die Reduktion, Hamburg, Steinhöft . Erstere ertheilt anch Auskunft über Beilagen 
Nr. I zu rielten. Ls w 


Frühere Jahrgänge (1864 u. ff.) und Nummern der „Hansa“ werden, soweit vorhanden, zu ermässigten Preisen abgegeben. 








XXVIN. Jahrgang. Hamburg, den 5. December. 1891. Ne 36. 





Inhalt: Auf dem Ansguck. — Der Eintluss des Propellers auf das Steuern der Schranhendampfer. (Mit Instrationen). 


— Hafenahenben in Montevideo. — Zur guten Erhaltung des Proviants. — Seeamtsentscheidungen. — Geriehtsentschridungen. 
— Vermischtes. — Schiffbau, — Frachtenberichte, — VPatentnachrichten. — Nachrichten für Seefahrer. 


schende kalte Witterung zurückzuführen, in deren 
Folge sich in der feinen Röhre, durch welche das 
Auf dem Ausguck. mit Magnesium gesättigte Benzin der Flamme zu- 
~ geführt wird. Niederschläge bilden, welche das gute 
Functioniren der Vorriehtung heeinträchtigen. Die 
Wie wir bereits früher erwähnt. beschäftigt angekündigte Ausfahrt des nautischen Vereins um 


. : ‘ 2 : Beobachtungen über die Sichtweite ensivitä 
sich das amerikanische Leuchtfenerdepartement mit ” r die Sichtweite und Intensivität 


. a ; ; . anzustellen, wird in Folge dessen auch höchstwahr- 
Versuchen, die Küstenfener nach einem neuen System : 


scheintich unterbleiben. 


einzurichten, demzufolge Blitze von längerer oder i 


kürzerer Dauer, den Namen des Feners nach einem , 
festgestellten Zahlen-Code ausdrücken sollen. Nach In Glasgow wurde am 26, November eine han- 
einem uns von New-York zugegangenen Berichte | Alsamtliche Untersuchung über den Verlust des 
soll zur praktischen Erprobung «dieser neuen Me- Schiffes „Carr Rock“ abgehalten, welches am 25. 
thode auf Robbin Reef im Hafen von New-York August auf der Höhe von Montevideo in Folge 
ein Probefeuer aufgestellt werden, welches in der | Selbstentzändung der Kohlenladung verbrannt ist. 
bereits beschriebenen Weise fungirt. Zur Herstel- | Die Kohlen, welche das Schiff geladen, gelten sonst 
lung des Apparates, welcher ein Feuer vierter Ord- | #5 keineswegs gefährlich. 

nung zeigen soll, ist in Frankreich eine Linse zum | * 7 . 

Preise von 3 6000 bestellt worden. Um eine leich- 

tere Unterscheidung der Küstenfeuer von denen der 
mit der See in Verbindung stehenden Binnenge- 


Der scheinbare Erfolg’ des Whaleback-Dampfers 
„CE. W. Wetmore.“ scheint die Amerikaner, welche 
solange auf dem Gebiete des Schiff’baues ihren 


wässer zu erzielen, ist vorgesehen, dass die ersteren Wollen dil’ der (unteren: Halle. des Wraamie . dem 


ein weisses, letztere ein rothes Licht zeigen sollen. Woyeane: habs se : “7, 
orrang haben zugestehen müssen, in den Glauben 

r 2 2 versetzt zu haben, dass sie in dem neuen Systeme 

Das auf der Seemannsschule zu Hamburg auf- | ein Mittel gefunden, welches berufen ist, eine völlige 
gestellte Schirm’sche Magnesiumfener ist, wie wir , Umwälzung der Schifffahrt hervorzurufen und den 
hören, ausser Betrieb gesetzt worden, weil sich amerikanischen Constructeuren mit einem Schlage 
Störungen der Apparate bemerkbar machten. Wahr- | wieder den ersten Rang im Schiffbau zu verschaffen. 
scheinlich sind dieselben auf die zur Zeit. herr- Da der neue Dampfer sich auf der Fahrt nach 


er - 
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Liverpool und zurück bewährt hat. so taucht bereits 
der Plan auf, den Typ auch den Erfordernissen 
der transatlantischen Passagierfahrt anzupassen und 
hat 
bereits den Entwurf eines Whaleback-Schnelldamp- 


ein amerikanischer Ingenieur Harold Avery 


fers hergestellt, welcher bei einer Länge von 528° | 


und einer Maschinenstärke 19.500 PS eine 


Geschwindigkeit von 24 kn. per h. erzielen soll. 


von 


Da es eine der vorziiglichsten Eigenschaften des 
Wahlebacks sein soll, dass er weniger rollt. als ein 
anderer Dampter, weil die Seen glatt über sein 
Deck hinwegschlagen. ohne einen Widerstand zu 
tinden. so hält man ihn gerade für den Passagier- 
Selbstverständlich 
den Reisenden keine besonders ver- 


transport besonders geeignet. 
würde es für 
lockende Aussicht bieten. in einem hermetisch ver- 
Raume, 
Schiffe dieser Gattung ihn aufweisen, während der 
Dauer ihrer Veberfahrt eingesperrt zu bleiben; es 
ist deshalb» vorgesehen, dass die Räume, sowie die 


schlossenen wie die bis jetzt gebauten 


ganze Accomodation der Passagiere und Ofhziere 
auf zwei übereinander liegenden Decken unterge- 
bracht werden, welche in einer Höhe von 24’ über 
dem Schifisrumpf liegen und mit diesem durch 
Es bleibt 
also zwischen dem Deck der Passagierräume und 
dem Schiffskörper ein freier Raum, über den die 
Wellen, gerade so wie beim Ladungsdampfer dieser 
Gattung, Die 
Verbindung des oberen Theils mit dem unteren 
soll vermittelst in Thürmen betindlicher Elevatoren, 
welche durch Electrieität zu betreiben sind, herge- 
stellt werden. 

Man kann sich bei Betrachtung des Planes des 
Gefiihls erwehren, dass hier vor Allem die 
Sucht etwas Neues, Ungewöhnliches an Tag zu für- 
dern, die Grundlage zu dem Entwurfe gebildet hat. 
Wenn man die Seetüchtigkeit des Whalebacks als 
Frachtdampfer auch durch die eine Reise nach 
Liverpool und zurück als genügend bestätigt glaubt 
wiewohl 


inassive eiserne Säulen verbunden sind. 


ungehindert hinwegspülen können. 


nicht 


— eine Fahrt im schönsten Sommer- 
wetter uns hierfür noch keineswegs als hinläng)icher 
Beweis erscheint — so darf man doch nicht ver- 
gessen, dass gerade der an dem Typ besonders 
gerühmte Vorzug der grossen Ladefähigkeit. bei 
seiner Verwendung als Passagierdampfer keines- 
wegs ein maassgebender Faktor bleibt. Der Haupt- 
punkt für den Personenverkehr bleibt die grosse 
Geschwindigkeit verbunden mit möglichst geringen 
Betriebskosten, resp. niedrigem Kohlenverbrauch. 
Hierin hat aber auch der Versuch mit dem „Wet- 
more* keinen unbedingten Vortheil vor den Schiffen 
gewöhnlicher Art ergeben. der Erstere auf 
seiner Reise von West nach Ost mit einem tägli- 
chen Kohlenverbrauch von 18 Tons, eine Geschwin- 
digkeit von 9 kn per h. erzielt. wie wir bereits in 
einer früheren Nummer unseres Blattes berichtet. 


Dass 





ee |. 


| 


kann keineswegs als eine ausserordentliche Leistung 
gelten, zumal wenn man bedenkt, dass er auf dem 
Were von Amerika 
Nord - Atlantic 
begünstigt wurde, 


die im 
westlichen Winde 


nach England durch 
vorherrschenden 
Es giebt eine Unzahl von Frachtdampfern 
neuerer Construction, welche sich in dieser Hinsicht 
unter den niimlichen Verhältnissen recht gut mit 
dem Whaleback messen können. Die Behauptung. 
dass die Whalebacks bei Seegang weniger rollen 
als andere Schiffe. scheint uns aus dem oben er- 
wähnten Versuche übrigens keineswegs als erwiesen 
zu ‚gelten und selbst wenn dies der Fall wäre, so 
dürfte es doch sehr fraglich sein, ob die grosse 
Verschiebung des Schwerpunktes durch die Anbrin- 
rung des Aufbaues bei Passagierdampfern hierin 
nicht eine Aenderung bewirken würde, 


Ein anderer wunder Punkt ist der, dass auf 
den oberen und freien Decken nur die Salonpassa- 
giere untergebracht werden können, während die 
Zwischendecker darauf angewiesen sind, wenn man 
überhaupt auf die Beförderung dieser Classe re- 
flektirt, während der ganzen Dauer der Reise in 
dem verschlossenen Untertheil des Schifiskörpers 
zu verbleiben. 
tilationssystem, das sich denken lässt. angebracht 
würde, dürften sich doch wohl 
schwerlich dazu verstehen, auf einer Seite des Oceans 


Auch wenn das vorzüglichste Ven- 
diese Reisenden 


in einen solchen Kasten herabzusteigen. wenn sie 
wissen. dass ste daraus nieht eher wieder auftauchen 
dürfen. ehe sie an Ort und Ziel angelangt sind. 


of r 
* 


Die in unserem heutigen Blatte unter der Ru- 
brik „Seeamtsentscheidungen” wiedergegebene Ver- 
handlung des Seeamtes zu Hamburg ist insofern 
von allgemeinem Interesse, als durch den Spruch 
dem Schiffer das Patent entzogen ist, und zwar in 
einem Falle, in dem nach der gewöhnlich in See- 
mannskreisen geltenden Auffassung ein Seeunfall 
nicht stattgefunden hat. Selbst man 
Brechen des Gatfel auf See als einen solchen dar- 
stellen wollte — wir verweisen hier bezüglich der 
näheren Einzelheiten dieses Vorfalles auf den Be- 
richt der Verhandlung, — so geht doch aus den 
Zeugenaussagen keineswegs hervor. dass dieses Er- 
eigniss oder seine Folgen in ursächlichem Zusam- 
menhange mit einer pflichtwidrigen Handlung oder 
Unterlassung des Schiffers gestanden hat. Würde 
die Reise durch die Arbeitsverweigerung der Mann- 
schaft, resp. durch die Schwierigkeit, andere Leute 
als Ersatz für die Ausständigen zu erhalten, eine 
Verzögerung erlitten haben, so liesse sich annehmen, 
dass das Seeamt auf Grund der s. Z. vom Reichs- 
kanzler gegebenen Feststellung, dass jede durch 
eine änssere Störung eintretende Unterbrechung des 
regelmässigen Verlaufes der Fahrt eines Schiffes 


wenn das 





einen Seeunfall 


darstetle.”) in dteser Arheitsver- 
weigerung eine solche Störung erkannt hat, In- 
dessen war dies thatsächlich nieht der Fall. Das 


Schiff konnte sofort nach Beendigung des Ladens 
seine Rückreise antreten. Die Auffassung des See- 
amtes muss also die sein, dass die Arbeitsverwei- 
gerung an und für sich einen Unfall im Sinne des 
Seeunfullgesetzes bilde, wiewohl nach gewöhnlicher 
und bisher üblicher Anschauung der Seeleute eine 
solehe lediglich die Strafgerichte beschäftigen konnte. 


Selbstrerständlich sind die hier gemachten Er- 


örterungen keineswegs dahin aufzufassen, dass wir 


fir einen Schiffsführer eintreten wollen, der durch 
Trounksueht das Vertrauen, welches der Rheder in 
hat. 
denselben lediglich den Zweck, ımseren Collegen 
klar darzulegen. 
*Seeantsverhandlung stattfinden kann. Der Fall lässt 


ilım gesetzt, verscherzt Wir verfolgten bei 


unter welchen Umständen eine 
sich denken, dass ein Schiffer durch eine solche Arbeits- 
verweizerung der Maunschatt, unverschuldet seinem 
Rheder oder Dritten gegenüber ın eine schiefe 


Stellung geräth. In einem solchen Falle kann es 
iin nur angenehm sein, wenn durch eine Seeamts- 
verhandlung der wahre Sachverhalt klargestellt wird. 
Er wird dann unter Berufung auf die obenerwähnte 
Verhandlung seinerseits den Antrag stellen können. 
dass die Suche vor einem Seeamte untersucht wird 
und so Gelegenheit haben. sich von einem unge- 
rechten Verdachte zu reinigen. 


Der Einfluss des Propellers auf das 
Steuern der Schraubendampfer. 


Es ist eine in Fachkreisen schon seit langer 
Zeit und wohl allgemein bekannte Thatsache dass 
das Arbeiten der Schiffsschraube, das Steuern der 
Schraubendampfer in ganz eigenthümlicher Weise 
und finden 
schlägigen Litteratur hin und wieder Erörterungen 
dieses Umstandes, so 2. B. im Engineering Bi. 
ANIT S. 157 und im Prof. Busley’s „Schifts- 
maschine“ Bd. ITS. 864. Wenn trotzdem in 
den nachfolgenden Zeilen die in Frage kommenden 
Vorgänge einer näheren Betrachtung ımterzogen 
werden, so geschieht das nur in dem Wunsche, 
die Ursachen derselben nach Möglichkeit klar zu 
stellen und auch denjenigen Interessenten, denen 
die angezogenen litterarischen Veröffentlichungen 
unzugänglich sind, ein möglichst klares Bild davon 


heeintlusst, es sich auch in der ein- 


*) Entscheidungen der Seeämter. Stettin „Gladiolus“. 
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zu geben. Wichtig genug dürfte die Sache schon 


dadurch sein, dass eine genaue Kenntniss der 
Verhältnisse, es einem Schiflsführer unter Um- 


ständen ermöglichen kann. durch ein den Einfluss 
der Schraube berücksichtigendes Rudermannöver 
eine drohende Collision zu vermeiden, die in an- 
Falle werden, 
herbeigeführt werden würde. — 


derem unabwendbar ja geradezu 


Für die nachfolgenden Betrachtungen möge 
angenommen werden, dass die Vorgänge sich in 
stillem Wasser_ bei Windstille ni 
möge noch darauf hingewiesen 
Angaben über die Ruderlage 
Ruder selbst, d. Ih. also nicht 
vorn Pinne 
unter obigen Voraussetzungen 


abspielen. Ferner 


werden, dass alle 


sith uur auf das 
auf die alte, nach 
gerichtete beziehen. — Lässt man 


einen Schrauben- 
dampfer aus der Ruhelage „vorwärts“ angehen, so 
wird derselbe mit mittschiffs-lieggendem Ruder nicht 
geradeaus gehen, sondern unabänderlich nach Steuer- 
bord oder Backbord ausscheeren, und zwar mit 
nach Backbord, 
wit linksgängiger immer nach Steuerbord, Sobald 
kurzer Zeit das Schiff unter der Ein- 
wirkung der arbeitenden Schraube eine gewisse 


rechisgiingiger Schraube immer 


aber nach 


Geschwindigkeit angenommen hat, werden die eben 
erwähnten Abweichungen sich in das gerade Gegen- 
teil umkehren, d.h. mit mittschiffsliegendem Ruder 
wird die rechtsgängige Schraube ein Abtallen des 
Schiffes nach Baekbord 3 
ersteren Falle (bei rechtsgängiger Schraube) das 
Schiff stets etwas Backbordruder, im zweiten Falle 
(bei Iimksgängiger Schraube) dagegen etwas Steuer- 


verursachen, sodass im 


bordruder verlangt, mm es auf geradem Curse zu 
erhalten. 


Nimmt man dagegen an. ein Schraabendampfer 


solle mit Mittschiffsruder aus der Ruhelage „rück- 


wärts" angehen, so wird die rechtsgiingige Schraube 
den Bug des Schiffes stets und dauernd nach 
links- 
gängiger Schraube immer ein Abfallen nach Back- 
bord eintreten muss. Es ist hierbei aber wohl zu 
beachten, dass dies nur für vollkommen oder nalıe- 
stille Luft gilt. Bei bewegter Luft bringt 
es die Lage des Propellers (vorne im Sinne der 
Bewegungsrichtung) mit sich, dass das Schiff stets 
„in den Wind“ zu gelangen sucht. — 


Die 


Steuerbord abfallen machen, während bei 


zu 


eben erwähnten Vorgänge, mögen als 


die einfachsten zunächst besprochen werden. Fig. 


1 stelle einen stillliegenden Dampfer dar, der mit 


 mitschifisliegendem Ruder vorwärts angehen soll, 


Fig. 2 seine rechtsgängige Schraube in etwas 
grösserem Maassstabe, von hinten gesehen. Die 
beabsichtigte Fahrtrichtung bedingt die durch die 
eingezeichneten Pfeile angedeutete Drehrichtung 
des Propellers, Nun lehrt ein einfaches Gesetz 


der Hydrostatik, dass der Druck, bezw. die Dichtig- 
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keit des Wassers mit zu-, 
nehmender Tiete wächst _ 
und es ist deshalb leicht 

einzusehen, dass die ver- 

schiedenen Schrauben- ' 
tlügel sich in Wasser- 
schichten von 
‘chender Dichtigkeit be- 
tinden, bei ihrer Dreh- 
ung durch diese ver- 
schieden «lichten Was- 
serschichten also auch 
v verschiedene Wider- 
stände erfahren müssen. 
Tn Fig. 2 bewegt sich 
der Flügel I mit dem ge- 
ringsten Widerstände, 
da er der Wasserober- 
fläche am niichsten steht. 
Der Flügel II gelangt 
bei seiner Abwärtsbe- 
wegung in immer dich- 
tere Wasserschichten, 
Flügel III befindet sich 
im dichtesten Wasser, 
erfährt also den gröss- 
ten Widerstand und 
IV, der das über ihm 
befindliche Wasser ein- 
fach aufwirbelt, arbeitet 
mit rasch almehmendem 
Widerstande. Die bei- 
den Flügel II und LT 
(d. h. die 


abwei- 








also eine 


Hälfte der Schraube) = = 
DImemn rs Am nme > mann 


arbeiten somit mit er- 

heblich grösserem Widerstande, als die beiden 
anderen Flügel I und IV und so entsteht ein Vor- 
gang ähnlich demjenigen, wo eine Schraube (oder 
noch besser ein Schaufelrad) nur bis zur Wellen- 
mitte eingetaucht ist. Die Widerstände. welche die 
eingetauchten (bezw. die in Wasser von grösster 
Dichtigkeit befindlichen) Flächen erfahren, üben 
auf die ganze Schraube einen seitlichen Druck aus, 
und dieser seitliche Druck, der in Fig. 2 durch 
die in der Wellenmitte angreifende Kraft P ver- 
anschaulicht ist, drängt bei seiner Uebertragung 
auf den Schifiskörper (s. Fig. 1). das Heck des 
Schiffes nach rechts und bringt so das Ausscheeren 
des Bugs nach Backbord hervor. 

Umgekehrt liegt der Fall. wenn, wie in Fig. 3 
und Fig. 4 dargestellt ist, der mit rechtsgängiger 
Schraube versehene Dampfer mit Mittschiffstuder 
rückwärts angehen soll. Ein Blick auf die Figuren 
lässt leicht dass bei sonst gleichen 
Verhältnissen wegen der im Vergleich zu Fig. 2 
umgekehrten Drehrichtung des Propellers. die durch 


erkennen, 








die ungleiche Dichtig- 
keit der Wasserschich- 
ten entstehende und im 
Mittelpunkt der Welle 
zum Angriff gelangende 
Kraft P hier (s. Fig. 4) 
nicht nach rechts. son- 
dern links gerichtet ist. 


dass sie deshalb das 
Heck des Dampfers 
nach links drängen 


muss. und dass somit die 
rechtsgängige Schraube 
beim Rückwärts - An- 
gehen den Bug des 
Schiffes nach Steuer- 
bord abfallen machen 
wird. wenn das Ruder 
mittschiffs liegt. In den 
eben erläuterten Um- 
stiinden liegt es begrün- 
det. nel 


dampfer mit rechts- 


gängiger Schraube beim 


Vorwirts-An gehen am _ 


besten dem Stevierbord 
———22= ——— tder_gehorcht. — 
Wie die Ver- 
hältnisse für einen mit 
linksgängiger Schraube 
ausgerüsteten Dampfer 
gestalten, ist in Fig. 5 
und Fig. 6 dargestellt 


sich 





m—n und nach dem oben 
Gesagten. wird es an 
der Hand dieser Fi- 

guren leicht einzusehen sein, dass ein solcher 


Dampfer mit linksgängiger Schraube und mitt- 


schiffs liegendem Ruder ‘beim _ "Vorwärts-Angehen- - 
beim Rückwärts». - 


mit dem Bug nach Steuerbord, 
Angehen dagegen nach Backbord abfallen muss. 

In allen bis jetzt besprochenen Fällen ist 
offenbar die von oben nach unten 
Dichtigkeit der verschiedenen Wasserschichten die _ 
hauptsächlichste Ursache für das Abweichen « der 
Dampfer von der geraden Fahrtrichtung. Einen 
gewissen Antheil daran hat aber jedenfalls auch 
die Form des Hinterschiffes, welche, wie aus Fig. 1. 
Fig. 3 und Fig. 5 hervorgeht, den unteren Wasser- 
schichten. d. h. denjenigen, in denen sich momen- 
tan der Flügel [If bewegt. viel schlankere Linien 
darbietet. als den oberen Schichten, in denen sich 
der Flügel 1 befindet. 
der Schraube auf Vorwärts das Wasser von den 


Flügeln nach hinten zu in Bewegung gesetzt wird Yu 


und von vorne her ersetzt werden muss,- wen 
die unteren 





dass ein Schnell- 
ein SC 


zunehmende _ 


Sobald also beim Angehen. . 


| 
| 
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dieses Wasser viel leichter an die Schraube ge- 
langen lassen, als die oberen völligen Wasserlinien. 
Die Schraube wird also unten in fast ungestörten, 
oben dagegen in mehr oder weniger stark ge- 
wirbeltem und somit wird die 
aus der ungleichen Dichtigkeit der verschiedenen 
Wasserschichten entstehende Ungleichheit der Wider- 
stände, welche die einzelnen Schraubentligel erfahren, 
noch vermehrt werden. 


Wasser arbeiten 


Dies findet aber, wie sehon vorher angedeutet 
worden ist, nur im Anfangsstadium der Bewegung 
statt. Hat dagegen der Dampfer unter der Ein- 


Wasserschichten nach einer ganz anderen Richtung 
hin und nur in Folge hiervon, ändert sich auch 
der Einthiss auf 
Schiffes in das gerade Gegentheil des früheren. 


der Schraube das Stenern des 
Während nämlich die unteren scharfen Wasser- 
linien, das von der Schraube heeintusste Wasser 
ziemlich ungehindert und mit natürlichen 
Dichtigkeit unteren Flügel herantiessen 
lassen, hindern die oberen völligeren Wasserlinien 


seiner 
en die 
idles Hinterschiffes diesen Wasserzutluss mehr oder 
weniger stark und die Folge davon ist, dass diese 
oheren Partien des Hinterschifies eine bestimmte 
Wassermenge nach sich ziehen, d. h. also es in 
einer Richtung in Bewegung setzen, die derjenigen 
des von der Schraube beeintlussten Wassers gerade 
entgegengesetzt ist, Diese Bewegung der oberen, 
doh. über der Schraubenwelle befindlichen Wasser- 
sehiehten bringt nun eine ebensolche Erscheinung 
hervor, als ob die Dichtigkeit der Wasserschichten 
sich _plötzlich gegenüber der früheren umgekehrt 
hätte. d. I. als ob die Dichtigkeit der Wisser- 
schiehten an der Oberfläche grösser sei, als am 
Kiel und die Folge davon ist, dass jetzt die über 
der Wellenmitte sich bewegenden Schraubentlügel 
Widerstände ertuhren, als die unter ihr 

Sobald dieser Umstand eintritt, 
natürlich die in den Fig. 2 und Fig. 6 angedeutete, 
im Wellenmittelpunkte angreifende Kraft P ihre 
Richtung nach der entgegengesetzten Seite wechseln 
und der Bug des Schiffes dementsprechend nach 
der anderen Seite hin abfallen. Wie schon ein- 


erossere 


hegenden. nus 


gangs erwähnt wurde, muss also ein mit mässiger 
oder voller Fahrt vorwärts gehender Dampfer mit 
mittsehiffs Ruder rechtsgiingiger 
Schraube nach Steuerbord, bei linksgängiger Schraube 
dagegen nach Backbord abfallen wollen und zur 
Erzielung des geraden Curses, wird etwasSteuer-Bord 


liegendem hei 


bezw. etwas Backbordruder gegeben werden müssen. 
Ebenso wird auchein Dampfer mit mässiger oder voller 
Fahrt voraus. bei rechtsgängiger Schraube am besten 
dem Steuerbordruder, bei linksgiingiger Schraube ain 
raschesten dem Backbordruder gehorchen. 


AUT ee an 


en A nnd 
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Verwickelter werden die Beziehungen zwischen 
Schraube und Steuer, sobald ein in Fahrt voraus 
betindliches Schiff die Gangart der Maschine ändert, 
d. h. die Maschine plötzlich rückwärts arbeiten 
jässt. Ein Anhalten der Maschine kann offenbar 
das Stenern des Schiffes nicht beeinträchtigen, da 
die Eintlüsse der, von dem sich noch voraus 
bewegenden Schiffe durch das Wasser geschleppten 
Schraubentlügel, an einer Seite des Kiels, nothwendiger- 
weise ebenso gross oder doch sehr wenig ver- 
schieden von der anderen Seite sein werden. Ein 
solcher Dampfer mit gestoppter Schraube muss 
also genan so steuern, als ob die Schraube garnicht 
vorhanden wäre. Ueber die Vorgänge, die dagegen 
eintreten, sobald ein Dampfer in mässiger oder 
voller Fahrt seine Maschine rückwärts 
arbeiten lässt, bat Professor Osboure Reynolds im 
‚Jahre 1877 mit dem Dampter „Melrose* praktische 
Versuche angestellt und diese Versuche ergaben, 
dass der in Fahrt voraus betindliche Dampfer mit 
rückwärts arbeitender Schranbe und hart Steuer-, 

bordruder nach Back- 


voraus 


„Baeckbordruder” _ da- 





gegen noch 


Steuerbord ausscheerte, 


sich also genan ent- 
gegengesetzt 
als er es unter norma- 


verhielt. 


len Verhältnissen seiner 
Ruderlage nach hätte 
anscheinend thun müs- 
sen. Der Vorgung ist 
in Fig. 7 und Fig. 8 


zur Anschanung ge- 
bracht und lässt sich 


in folgender Weise er- 
klären: 

Zunächst werden ganz 
allgemein, die von dem 
in Fahrt voraus be- 
tindlichen Schiffe ent- 
langttiessenden Wasser- 
mengen. welche sich am 
Hintersteven — vereini- 
gen, durch die plötzlich 
rückwärts  schlagende 
(rechtsgängige) Schrau- 
he sehr erheblich ge- 
stört Wirhe- 
lungen versetzt, sodass 
die dem Bug des Schiffes 
zugokehrte 
Fläche des hart Steuer- 
bord übergelegten Ru- 
ders überhaupt nicht 
oder 











und in 





(vordere) 





nur sehr wenig 


hord abfiel, mit hart _ 


ker nach _ 
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zur Wirkung gelangen kann: auch schon deshalb 
nicht, weil die rückwärts arbeitende Schraube den 
nach Schiffe 
mengen den Weg versperrt und sie nach vorne 
wirft. 


hinten vom abströmenden Wasser- 


@ine nach vorne gerichtete Strömung im Wasser 
entstehen und ein Blick auf die Fig. 7 
erkennen. dass dieser nach vorne gerichtete Strom 
des Wassers, das hart 
Ruder wirkend. nothwendiger Weise das Heck des 
Dampters nach rechts drängen und den Bug des 
immer noch in Fahrt voraus befindlichen Schiffes 
Backbord abtallen Ver- 
ständlicher wird diese Gesammtwirkung der Schraube 
noch, wenn man 
schieden die Wirkung. der über der Welle betind- 
lichen Schraubentlügel von derjenigen der unteren 


. lässt leicht 


aut Stenerbord liegende 


nach machen muss. zu 


sich vergegenwärtigt. wie ver- 


Flügel ist, wie sie in Fig. 7 bei S und B ange- 
deutet ist. 
eine gewisse Wassermenge an 
nehmen und ein Blick auf Fig. 
dass das vom oberen Flügel mitgerissene Wasser, 
zwischen Ruder und Hinterschiff eingezwängt, seinen 
Wee durch den Schranbenrahmen nehmen muss. 


Beim Arbeiten der Schraube wird ja 
der Drehung theil- 
7 zeigt nun sofort. 


wobei es offenbar in bestimmtem Maasse nach der 
RB. B. Seite auf die Rudertläche 
wirken wird. — Auf die hintere obere Rudertläche 
kann offenbar das von den oberen Flügeln mitge- 


obere vordere 


rissene Wasser bei der Lage dieser Fläche zu dem 
entstehenden Strome garnicht wirken. 
also nur die obere, d. I, die über der Schrauben- 


Fasst man 


welle etwa befindliche Ruderpartie ins Auge. so 
müsste dieselbe entsprechend der Ruderlage auf 
das Schiff wirken. 


5 


Anders gestaltet sieh aber die Sache, wenn | 
= 


man auch die unteren Schraubentlügel berücksichtigt. 
Aus Fig. 7 (hei S) erkennt man sofort. dass das 


von den unteren Flügeln mitfgerissene Wasser auf | 


untere Rudertläche sehr kräftig. auf 
die vordere untere Ruderflächen dagegen garnicht 


die hintere 
wirken kann, da das Wasser direkt von derselben 
weggerissen wird. Vergegenwärtigt man sich nun 
ausserdem noch, dass die unteren Wasserschichten 
erheblich dichter sind als die oberen. so ist leicht 
einzusehen. dass die das Heck des Dampfers nach 
rechts drängende Wirkung der unteren Schrauben- 
flügel die nach links arbeitende Wirkung der oberen 
Flügel 


und dass als Gesammtwirkung der Schraube auch 


mehr oder weniger erheblich überwiegen 


bei dieser Betrachtung «des Schraubenetntlusses 


ein Rechtsdrängen des Hinterschifies und damit 
ein Abtallen des Dampters nach Backbord resul- 
tiren muss. 





| 


In gleicher Weise erklärt 
sich auch der in Fig. 8 dar- 
gestellte Fall, wo der Dam- 
' pfer in voller Fahrt voraus 
\ Eis 7 mit hart Backbord Ruder 
\ =e plötzlich seine Schraube rück- 
, : wärts schlagen lässt und da- 
bei nach Steuerbord abfällt. 
Der 
schlagendeSchraubeerzeugte. 


durch die rückwärts 
nach vorne gerichtete Gegen- 
wirkt 
hintere. d. I. 
die Stenerbordseite des hart 
nach Backbord iibergelegten 
Ruders und drängt dadurch 
Hinterschiff nach links. 
lässt also den Bug des Schiffes 


strom des Wassers, 


hier auf die 


das 


nach Stenerbord ausscheeren. 
Damit erscheint der yor- 





liegende Gegenstand für diese 
Betrachtung genügend aus- 
führlich behandelt. und es mag 


nur noch demjenigen Leser. 
w & welcher denselben eingehen- 
Fie. 8. ; 17 : os 
ee il des’ zu studiren wiinseht. 
2 sf P 
if empfohlen werden. dazn das 
£ ; bereits erwähnte Werk von 
fi Prof. Busley zu benutzen. 
fe . “ * 
i} in dem die Frage ausser- 
/ \ ordentlich klar und erschöp- 
| 4 fend. a. a, ©. behandelt 
| aI worden ist, 
| | . ' 
+4 & | 
iv 
« 
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Schiffs-Abgaben Montevideo's. 


Herr J. R, Schwarz, Dampfschiffs-Agent und 
Schiffs-Makler in Montevideo, theilt uns mit, dass 
es den angestrengten Bemühungen seines Bevoll- 
Marquez gelungen 
ist, beim dortigen Gouvernement dabin zu wirken, 
dass die bis jetzt herrschenden enorm hohen Schiffs- 
Abgaben bedeutend reducirt werden sollen, und 
liegt den Kammern bereits dus Gesetz der Regierung 
zur Genehmigung vor: 


mächtigten Herrn Joaquin C, 


Gesetz. 
Art. L. Vom 1. Januar 1892 werden die Fener- 
gelder des Staates für: 


Punta del Este, ‚Isla de Flores, 

Banco Ingles. Cerro und Colonia suprimirt. 
Art. 2. Von demselben Datum an, hören die Ab- 

gaben des Patents für jede Reise auf, jedoch 

bleibt die Solieitirung des Patents in Kraft. 
Art. 3. BK. Fenergelder werden erhoben auf: 

I. Cabo Santa Maria 2 cents p. Reg.-Ton Netto. 


2. Polonia Bern nn a ss 
3. dose ‚Jemacio 

4. Puota Brava | zusammen 

5. Farallon re 7 
6. Panela | 

Die Alıwaben der letzthenannten 4 Feuer 


No. 3 bis 6 werden erhoben wie folgt: 

Für die 4 Feuer No.3 bis 6=4 cents, p. Reg.-Ton 

Bis Montevideo allein. nur 2% = em 

Für Farallon — Panela — 

also für Schitle die nach 

Buenos Ayres und die Flüsse 

hinaufgehen re 
e. Alle Schiffe welche Häfen der Republik anlaufen 

mi Kohlen einzunehmen, 
Manschatten zu wechseln, Lootsen zu erhalten, 
Orders abzuwarten. Reparaturen des Schities 
und/oler Maschine 
von Feuergelder-Ahgaben. 


nur und = Proviant 


vorzunehmen, sind frei 

Schitfe jedoch. die Passagiere und/oder Emigranten 
in den Häfen der Rupublik absetzen, und 
überhaupt commerzielle Operationen betreiben. 
sind verpflichtet Fenergelder zu zahlen, 

Ein Dampler von 1500 Tons Register zahlte 
Patent 3. 
Fenergeller (Concesstonirte) a 1 


als Paquet 90, ~ 
jh 


- (2 
- 


eents 








$. 187.50 
ehr. des Staates 3 cents 8. 45.— 
8 322.50 
Wogegen in Zukunft ein Sehit von 
derselben Grösse zahlt . oo... $. 116.25 
Sodass der Rhederet ea. 64°), Nutzen 
oy di MEERE rer $. 206.25 





Herr Marquez hat sich durch seine rastlosen 
Bemühungen, den Rhedereien die mit dem Rio de la 
Plata Verkehr unterhalten sehr verpflichtet, und 
besonders denen, welche ihre Schiffe dorthin schicken 
um sie mit Kohlen und Proviant zu versehen, da 
diese ganz frei von Feuergelder-Abgaben sind. 





Zur guten Erhaltung des Proviants. 


Die für die Aufnahme des Schiffsproviants bestimmten 
Räumlichkeiten sollen grundsätzlich nie zur Unterbringung 
anderer Gegenstände verwendet werden; sie sind vor Einle- 
yung des Proviants eingehendst zu reinigen anid zu unter- 
suchen, nach Bedart die schadhaft gewordenen Stellen aus- 
yubessern and dann 


zu erhalten, zu 


welehem Behufe der guten Ventilirung dieser Räumlichkeiten 


vollkommen trocken 


ein stetires Angenmerk zuzuwenden ist. 
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Auf den Schutz der Proviant-Räumlichkeiten gegen das 
Einnisten schadlicher Thiere ist die erüsste Sorgfalt zu ver- 
wenilen; in dieser Beziehung ist darauf za sehen, dass mit 
«dern eingaladenden Provinnt 
Zur Alwehr von Müssen ond Ratten kann eine 
entsprechende Anzahl von Katzen unterhalten werden. 


Behufs thunlichster Vermeidung des durch längere Auf- 


nieht Inseeten in dies Räume 


solungen, 


bewahrung hervergerntenen sehidlichen Eintinsses auf die 
Beschaffenheit einzelner Proviant- Artikel ist Imuptsächlich 
+larauf zu sehen, dass in erster Linie die ültesten Vorräthe 
Beim Staunen des einzuschiffenden 
darauf Rücksicht za 
ältesten Vorräthe zur Ausgabe gelangen können, ohne dasa 


Nur 


bei anerkannt niederer Haltbarkeit derjenigen Vorräthe dart 


zur Aufzehrung gelangen. 


Proviant ist daher nehmen, «lass ılie 


desshalb eine neuerliche Umstanung nothwendie wiire 


von ıhesem Grundsatze abgegangen werden. 
Für die gute Erhaltung der einzelnen Proviant- Artikel 
können «lie tachstehenden Angaben als Riehtschner dienen. 
Der Zwiehack ist, wo thunlich, nar in Kisten «der in 
Fäüssern aufzubewahren tm mindestens nach je 2 Monaten 
Die ältesten 
Vorräthe sind nach Zulässigkeit der räumlichen Verhältnisse 


in Bezug auf seine Qualitat zu untersuchen. 


der bezitvlichen Depots auszuhreiten um an troekenen Tagen 
unter Anwendung des Windsegels zu lüften. 

Neu einzusehiffemler Zwieback ist stets von +len älteren 
Vorrütben abgesondert einzulagern. 

Falls die Wahmehmung gemacht wird. dass der umtur- 
liche (ilanz des Zwichacks schwindet, and dass derselhe ein 
Bruche nieht mehr das ylasive Ansehen besitzt, oder lass 
(ler Zwiehack warm geworden ist, — was schon durch mög- 
liehst tiefe Einführung der blossen Hand erkannt wird. — 
so muss eine gründliche Läftung des hezüglichen Theiles 
der Vorräthe, eventuell auf Deck, sofort veranlasst werden. 

Winde der Zwieback staubig, oder zeigt sieh Schimmel 
oder Insecten-Gespinnst auf (demselben, so ist derselbe song- 
fiiltig zu reinigen und möglichst baht zur Ansgabe zu brin- 
Kleinere Parthien Zwielmek. welche durch Fenchtizkeit 
gelitten bahen. können nach voranzerangener Reinigung bei 


gen, 


mässiger Hitze in der Schiffs-Komhüse getrocknet werden, 
Der Schimmel ist eine Folge der wicht entsprechenden 
Ausdirrunge bei der Erzenennmg oder (der während der Lage- 
rung oder während des Trausportes eingedrungenen Nässe: 
dagegen entsteht der weisse Warm immer nur in der wür- 
meren Jahreszeit uml setzt in den Stupflochern und Spalten 
idler Awiebackstiicke sein Gespinnst an. 
der Zwiehuckstücke bereits statt- 
gefumlene Einnisten des Wurms kann man sich am besten 


Ucher das im Innern 


dadarch Gewissheit verschaffen, dass man den Karl einzelner 
Stitcke soweit in heisses Wasser tancht, dass mehrere Stupf- 
löcher unter den Wasserspiegel gelangen; der etwa vorhan- 
dene Wurm zeigt sich dann habl an der Oberfläche +les 
Wassers, 

Zwiehack, in welchem adler Wurm bereits zur vellkomme- 
nen Eutwickelung gelangt ist, sowie im Innern schimmeliger 
oler mit Dumpfgerech behafteter Zwieback darf keinesfalls 
an die Mannschaft verabfolgt werden; solcher Zwieback ist 
unter jeder Bedingung aus dem Depot zu entfernen and falls 
dessen Verwendung als Vielifatter nicht möglich wäre, über 
Bunl zu werfen. Auch die bei der Manipulation entstehrn- 
den Ahfälle sind nicht an die Mannschaft auszugehen, sondern 
nach Entleerung des betreffenden Raumes zu sammeln nod 
nach Thunlichkeit anderweitig zu verwenden. 

Wenn möglich soll nur frisch erzeugter Zwiehack ein- 
geschifft werden. Falls die Austroeksung nicht 6 bis 8 Tage 
grdanert hat, So ist er in Säcken an Bord zu bringen und 
an einem geeigmeten Orte durch mehrere Tage der Luf 
auszusetzen, woranf erst die Einlagerung erfolgen soll. 
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Die Kisten, welehe die Kraft fleisch - Büchsen enthalten. 
Auf die Erhaltung des tuft- 


von welchem die Usm- 


sind allmematlich zu stürzen. 
dichten Verschluses dieser Büchsen, 
servirung ihres Inlnltes abhüngt. ist besonders zu achten: 
die Büchsen sind desshalb gegen Verletzumeen und gegen 
das Rosten zu wahren und der an ihnen etwa angebrachte 
Anstrich an schadhaften Stellen zu erneuern. Auch sind die 
in den Kisten verpackten Vorrüthe durch strichweises Oeffnen 
einzelner Kisten und durch Besichtigung ihres Inhaltes zeit- 
weise zu untersuchen. Eine genaue Untersuchung hat gele- 


gentlich des Oeflnens der Büchsen stattzufinden und sind 


alle jene Büchsen als verderben anzusehen. bei welchen der 
hermetische Verschluss einen äusserlieh sichtbaren Schaden 
hut. 


das Verdlerlensein 


erlitten wohei «lie austretenden. Hbelmiechenden Gase. 


unzweifelhaft erkennen lessen, oder bei 


welchen, ohne wabrnehmbare Verletzung des Versehlusses 


der Büchsendeckel und der Biichsenhoden derart nach aus- 
warts aufgetrichen (convex gewöllt) sind, dass sich beide 
nieht mehr mit dem Finger mach einwürts «lrleken Inssen. 

Diese angegebenen Kennzeichen sind die einzig verläss- 
lichen des eingetretenen Verdorbenseins es Inhaltes der 
Krafttleisch-Büchsen. sodass ein Oeffnen solcher aufgetriebener 
Biichsen behufs Comstatirung des Zustandes im Innern nicht 
nothwendig erscheint. Dagegen sind jene Dosen, hei denen 
nur der Deckel ler nur der Boden gewolbt 
deren Deckel und Beden noch Elastieität zeigen und sich 
Jaher mit den Fingern. 
lange der Druck anhält, nach innen drücken lassen, als ver- 


Ein Sehlottern des Biichseninhaltes deutet 


ist. oder 


wenn auch nur vorübergehend so 
dächtig anzusehen. 
keineswegs auf Verdorbensein desselben, 

Die als verdorben constatirten Vorräthe an Kraitteiseh- 
Büchsen sind über Bord zu werfen. 

Die das Pökelfleisch enthaltenden Füsser sind nach 
Thunlichkeit aufrecht zu stellen und je nach 
stürzen, wonach selbe jedesmal zur Verhinderung von Schim- 


14 Tagen zu 


melbildung absewischt werden sollen. 

Die Salzbeize ist nach Bedard nachzufüllen und lei die- 
sem Anlasse der Zustand des gepikelten Rind- und Schweine- 
fleisches wahrzunehmen. Wenn beim Oeffnen des Zapfeus 
die Beize sehiiumt und heftig hermustritt, se ist dies ein Zei- 
chen, dass sich das Fleisch lereits zu erhitzen begonnen hat: 
in diesem Falle ist die Beize zu entleeren und durch frische 
zu ersetzen. Die aligelassene Beize kaun durch starkes Auf- 
klopfen und nach Entfernung des sich hierbei bildenden 
Schaumes wieder brauchbar gemacht werden, 

Zeigt sich beim Oeffnen des Zapfens nach einem kräfti- 
gen Schlage mit einem Hammer auf den Boden des Fasses 
ein deutlicher Geruch nach faulem Fleische,. so muss unbe- 
dingt eine Entleerung des bheziiglichen Fasses un eine stück- 
weise Untersuchung des in ihin enthaltenen Fleisches statt- 
finden. Die venlorbenen, in der Regel mit griinspanfirbigen 
Flecken behufteten Fleisehstücke sind 


der Unbrauchbarkeit 


je mach dem Grade 


auszuschneiden oder gänzlich zu ver- 
niehten. Die noch als geniesshar verbliebenen Fleischstücke 
sind in ein neues Fass einzulegen und ehethunlichst zu ver- 
(Schluss folgt.) 


brauchen. 





Seeamtsentscheidungen. 


Am 26. November verkündete das Seeamt den Spruch 
über die Vorkommmisse an Bord der deutschen Bark „Fortuna.“ 
Capitin Külsen. nachdem am 13. November die Hauptver- 
Der Sprach lautet : 
Füh- 


es ‘ihe 


handlong über diesen Fall stattgefunden. 
„Schiffer Henning Külsen 
rung der Bark „Fortuna“ 


bei der 


dass 


hat 

bewiesen, 
andenzur AusühungdesSchiffergewerbesnöthigen 
Charaktereigenschaften fehlt, 


Demsellen wird 





die Befugniss zur Ausübung jenes Gewerbes ent- 
zuren, 


Die „Fortuna“, Unterseheidungssienal R. D, B. VL Wil 
Registertons gross, ist in Hatnburg lehennathet uted Eigen- 


thum der Firma J.C. Phugk. Das Schiff war von Hamburg 
und Blyth nach der Westküste Amerikas gesegelt und hatte 
in den Häfen Iquique und Pisagua die Ladung gelöscht. 
Im letzteren Hafen verlangten mehrere Leute den deutschen 
Consul zu sprechen und erbaten sich zu diesem Zweck Er- 
laabniss vorn Capitiin; letzterer fragte, was sie bei dem Consul 
wollten, worauf ihm erwidert wurde, sie hätten dem Consul 
Sachen mitzutheilen. welche sie dem Capitiin nicht erzählen 
könnten, Capitiin Külsen verweigerte jedoch die Erlaulmniss, 
Bald darauf kamen Polizisten 
an Bond, welche die Leute auf Befehl des Capitins ver- 


fuhr dugrgen selbst uns Lani, 


hufteten. Die betreffenden Leute. welche erst wieder aus 
der Haft entlassen wurden, als die Fortuna” den Hafen 
von Pisagua hereits verlassen hatte. standen nun ziemlich 


mittellos da, verkauften einen Theil ihrer Sachen und gingen 
nach Iquisque, woselbst sie, da sich in Pisagun kein Consul 
befindet, die Sache zu Protokoll galen um später in Hamburg 
Protest wegen Freiheitsberauhnng gegen Capitiin Külsen zu 
stellen. Aus dem von den Leuten eingelegten Protest ging 
hervor. dass der Capitän während der Reise von Hamburg 
nach Blyth und auch später nach der Westküste häufig In- 
trunken gewesen sei und dass er nach der Ankunft in Blyth 
Auf der 
Reise nach der Westküste brach die Besahnsgaffel an einer 
Stelle, Zielscheibe bw. 


nutzt hatte. wenn er mit einem Gewehr Schiessibungen vor- 





unpassemlen Besuch habe an Bord kommen lassen. 


welche ler Capitiin mehrfach als 


nahm. In Pisagua soll der Capitän Runner heanftragt hal en, 
einige Leute der „Fortuna“, 
wollte, ans Lan zu locken, 


die der Capitiin gern tos sem 


betrunken zu machen und zur 


Desertion zu verleiten. 
Zeuge H. Kiilsen, Führer der „Fortuna“. deponirte : 
Ich führte die „Fortuna” seit 1886, 


hetrunken gewesen zu sein. 


Ich bestreite entschieden. 
Die Dame. welche im Bivth an 
Bord kam. war eine verheirathete ‚Frau md eine alte He- 
Wenn im 
SO-Passat, als ich die Mittagshühe nehmen wollte, + be- 


kannte von mir, gesagt wenden ist. dass ich 


trunken gewesen sei, dass ich hingefallen und mein Instrument 


heschiidigt sei. so hestreite ich es vollständig. Ich trat an 
dem betreffenden Tage huf ein Tau. kom ins Stolpern und 
fiel bin. Es ist beauftragt 


hatte, meine Leute von Bord zu locken; ich gebe aber zn, 


nicht wahr, dass ich Runner 


dass, wenn ste hätten desertiren wollen. ich sie nicht zurück- 
rehalten hätte, denn Leute. die keine Lust zur Arbeit haben, 
nützen dem Sehiffe niehts, Ich habe den Leuten in Pisagua 
vorgeatellt, dass ich Hülfe vom Lande holen lassen müsse, 
wenn sie nicht arbeiten wollten: dass sie arretirt werden 
Im Vebrigen bestreitet 
Capitän Külsen adle gegen ihn gemachten Anschuldigungen 


der Mannechaften, 


sollten, habe ich thnen nicht gesagt. 


Zeuge Steuermann Sponholz sagte aus, der Unpitän sei 
vielleicht manchmal etwas aufgeregt gewesen, er habe ihn 
aber nicht stark. höchstens nur sehr wenig angetrunken ge- 
sehen. Dass die Gaffel gebrochen sei. weil der Capitän 


Als 


die Leute in Pisagma verhaftet wurden, sei Zeuge gar nicht 


nach «derselben gesehossen habe, glaubt Zeuge nicht. 


darnach gefragt werden, ob er mit der Handlunguweise des 
Capitiins einverstanden ser Schon vom Anfang der Reise 
an, hätten sich die Lente widerspenstig gezeigt und seien 
der Mannschaft und dem 
zweiten Steuermann, sowie mit dem Koch und Schmied vor 
zekommmen: der Koch habe den zweiten Sterermann mehr- 
fach mit Prügeln bedroht. Zeuge, welcher schon mehrere 
Reisen mit der „Fortuna“ gemacht hat, bemerkte noch, dass 


die Mannschaft sowohl auf dieser wie auf früheren Beisen 


mehrfach Rejhereien zwischen 


immer human behandelt werden sei, und lehauptet. er 


würde, wenn er Runner an Bord gesehen bitte, diese von 
Bord gewiesen haben, 

Zeuge” J, P. H. Louis, zweiter Stenermannn. bemerkte 
er habe deu Capitin nie betrunken gesehen, nur zeitweise 
Der Capitin und er batten mehrfach init 
und 


etwas aufgeregt, 
einem dem ersteren gehörenden Gewehr geschossen. 
zwar nach der Gaflel. doch sei letztere nicht an der Stelle, 
nach welcher weschossen wurde. gebrochen. Der Koch hätte 
schen auf der Elle einen Groll auf Zengen geworfen. weil 
er mit zum Ankerhieven geweekt worden war, und hütte 
gesagt, wenn das noch einmal wieder passirte. so gehe ex 
hinten noch blaue Augen. 

Zeuge Matrose Feldt sagte aus: Ich habe den Protest 


mit unterschrieben und trete voll und ganz für denselben 
ein. Der Capitän sei mehrfach so betrunken gewesen. dass 


er auf dem Verdeck getaumelt habe, Wir haben nicht die 
Arheit verweigert, somlern nur dem Capitiin gesagt, wir 
wollten, bevor wir anfingen zu arbeiten, den Consul sprechen. 
Wir wollten dem Consul erzählen, dass der Capitän Runner 
hensfteagrt hatte. um uns von Burl zu lurken: auch war uns 
die beständlige Trunkenheit des Cayitiin Külsen zuwider. 

Zeuge Zimmermann Pape behauptet ebenfalls. dass der 
Capitiin hiintiy betrunken und damm in diesem Zustande groh 
zewesen sei, sodass man die Achtung vor ihm verlieren 
musste, 

Zeuge Lather, Schmied, hat den Capitiin auf der Rück- 
reise nicht betrunken gesehen, weil jiberlmupt kein Getränk 
mehr an Bord gewesen sei. Auf der Ausreise sei er dagegen 
mehrfach betrunken gewesen. 

Zeuge Frahm bemerkt, er sei zuerst Cajütsjunge gewesen 
und habe gesehen. dass der Capitin mehrfach hetruuken 
gewesen sei; ebenso behauptet Zeuge Eggers mit Bestimmt- 
heit, den Capitän mehrfach betrunken gesehen zu haben: 
er sei mehrfach vom Steuermann Sponholz geschlagen unc 
mit Füssen gestossen worden. Der Steuermann erwiderte 
auf Befragen. der Junge sei hüntig frech gewesen und er, 
der Steuermann, habe sieh manchmal veranlasst gesehen, 
ihm eine Olirfeige zu geben; der Junge habe sich nicht 
geschent, wenn er bestraft wurde, mit den Füssen zu stossen. 


Das Beweismaterial war hiermit erschöpft und ünsserte 





sich der Herr Reielseommissar etwa wie folgt: „Die Klagen 
der Mannschaft seien zum Theil ungereebtfertigt, es gehe 


aber aus der ganzen Sache hervor, dase an Bord der 
„Fortuna“ keine ordentliche Disciplin geherrscht hale. Die 


Verhandlung habe ferner ergeben, dass der ('apitiin, wenn auch 
nicht sinnlos, so doch zeitweise angetrunken gewesen sei. Aber 
schon dadurch, dass ein Capitän nur einmal und ein wenig 
angetrunken sei, könne eine grosse Gefahr für ein Schiff 
entstehen; ein Trunkenbold sei kein richtiger Seemann: dem 
Capitän Killen mangelten daher offenbar diejenigen Eigen- 
»chaften, welche ein Schiffsführer unbedingt besitzen müsse. 
Redner stellte daher den Antrag, dem Capitin Külsen die 





fernere Befugnis zur Ausülung des Schiffergewerbes zu 
entziehen, B.-H. 
r . 
Vermischtes. 
Dax Capitel des Etats der kaiserlichen Marine für 


1892/95, welches sich wuf die Seewarte bezieht, weist gegen 
«las Janfende Jahr ein Mehr von nahezu 50,000 Mark auf. 
Der Höhe dieser Summe entsprechend sind auch mannie- 
fache Aenderungen und Verbesserungen auf dem in Rede 
stehenden Gebiete geplant, Kine der interessantesten Aende- 
rongen ist jedenfalls die, dass die Thittigkeit, des bisherigen 
hydrographischen Amtes, welche auf das der Seewarte ge- 
setzlich zugewiesene Arbeitsfeld ühergreift, begrenzt werden 


sell. Die 


‘lem Geschäftskreise der Seewarte zugewiesene 





ET... a Ye 


>80 


Förderung der Srefalrten Allgemeinen kommt der 
kaiserlichen Marine im gleichen Maasse zn Gute wie der 
Hamdelsschifffahrt. Die Bearheitung der bisher als gemein- 


schwftliches Organ des hydrographischen Antes und der Sec- 


it 


warte bezeichneten Zeitschrift „Antumlen der Hydrographie" 
Dadurch 
Seewarte vielfach in nähere Berührung zur Marine treten, 


soll nun auf die Seewarte übergehen. wir die 
indem sie einerseits von Kriegsschiflen gesammeltes Material 
verarbeitet, andererseits speciellen nantischen Bedürfnissen 
dieser Schiffe Rechnung zu tragen hat. Allerdings ist dazu 
erforderlich, der Direction der Seewarte eine mit den Ver- 
Marine 


erfahrene Persönlichkeit zur Ver- 


hältnissen der kaiserlichen vertrante und in den 


Bedürfnissen der Seefalirt 


fligung zu stellen. Es soll deshalh lei der Seewarte ein 
pensionirter hiherer Seeoftivier angestellt werden, Kine 
wesentliche Erweiterumg sell ferner der Fonds erfahren. 
weleher für Instrumente. Modelle ul sw. ausgeworfen ist, 


UL A. 


imstromenten lergzestellt 


soll nen eine Vorrichtung zum Prüfen von Refleetions- 
Die Durehsichtigkeit der 
(lie Svewarte umgehenden Luft wird nämlich durelı Rauch- 


worden, 


innssen «derartige beeinträchtigt, dass eine Prüfung der Re- 


flectionsinstrumente durch Avisiren entfernter Objecte nur 


noch in seltenen Fällen möglich ist. Es muss deshalb «darauf 
Bedacht genotmmen werden, eine Vorkehrung zu treffen, um 
mittelst Collimatoreinrichtung die Prüfung auf Excentrieitäts- 
Diesem Zweck soll 


welcher 


fehler wos, w. ausführen zu künnen. 
feiner 
Atıch 
das nen erlaute Chronsmeter-Institut soll mit Instrumenten 
Schliesslich 
ist noch zu erwähnen. dass die Kosten des telegraphischen 


lie vorgesehene Einriehtung. zu ein init 


Theilung versehener Thesdolit gehört, entsprechen. 
Apparaten und Melilien ausgestattet werden, 
Verkehrs der Seewarte eine Erhöhung erfahren haben, weil 
sich der bisher Für das Ab- und Zuhringen der Wetter- 
Telecramme ete, von und nach Telegraphenämtern der ein- 
zeinen Stationen ausgewmfene Ertrag als unsoreichenl er- 


wiesen bit, 





Time Azimuth Diagram and Altitude Azimuth Diagram. 
Titel in Washington kürzlich eine 
äusserst nützliche und besomlers für Schiffsoffiziere prak- 


Unter diesem ist 
tische Karte erschienen, welehe durch alle Kartenagenturen 


der Vereinigten Staaten zien Preise von 1 Dol. zu be- 
ziehen ist, j 

Auf der einen Seite dieser Karte findet sich ein Zeit- 
Azimuth- Diagramm, vermittelst dessen man in der einfachsten 
Weise durch Ziehung einiger Linien aus der gerebenen 
Breite, Stundenwinkel. das Azimuth 


emer Gestirnes finden kann. 


Declination und dem 


Die andere Seite der Karte enthält ein Höhen-Azimutl- 
Diagramm. vermittelst dessen sich anf gleich einfachste Weise 
aus der gemessenen Höhe und den Argumenten Breite und 
das Azimuth eines Gestirmes sowie auch dessen 
Zur 


grösseren Bequemlichkeit sind hier die Dectinationen der 


Declination, 


Stundenwinkel auf Minuten wenan feststellen lässt. 


hecdentendsten Fixsterne eingezeichner, sorlass man, wenn die 
Hithe die Breite 


reine li dann durch 


eines solchen Sternes int, nur 
Besteck 
Linien die in der Karte zeroren werden, sofort das Azi- 
muth zu finden. Wir haben einfachere und 


praktischere Methode gesehen als die in der nenen Karte 


Keinessen 


anzurechnen Imauelt. um einige 


eine 


selten 


angepebene und sind überzugt. dass dieses neue Hiilfsmittel 
laid alleemeine Aufnahme finden wird. 





Stiftungsfest des Vereins deutscher Seeschiffer. 

Am 28, November beging der Verein deutscher See- 
schiffer in seinem Vereinslokale die Feier des 10, Stiftwngs- 
festes, zu welchem sich zahlreiche Theilnehmer eingelumlen 
hatten. Beim festlichen Mahle wurden zahlreiche Toaste, 


oho 


auf den Verein, auf Hamlurg. auf Handel md SehiiYabrt 
auxgebracht, Die Gesellschaft biieh in heiterster Stimmuug 


bei zu später Stunde beismmen. 





Deutsche Seemannsschule. 

Am 1. December ıl. a. feierte die Deutsche Seemanmus- 
schule auf Waltershol ihe 29, Stiftungsfest. Am Nachmittage 
brachten die Zivlinge «des altbewährten Instituts vor emem 
gelalenen Publikum ein Theaterstück zur Aufführung, wir 
rauf ein Festmahl, an dem viele alte Sebitler des [ustituts 
Theil nahmen, sattfand, 





Die Seemannsimter als untere Verwaltungsbehörden bei Aus- 
führung der Invaliditäts- und Altersversicherung, 

In der Zeitschrift „Die Altersversorgung“ No. 32 findet 
sich unter obigem Titel, ein aus der Feder des Herrn 
Hermann Gebhard, Director der Hanseatischen Versichernngs- 
gesellschaft stanmmender Artikel, in welchen der Verfasser 
tHe Stellimg der Seemannsümter als untere Verwaltungshe- 
hönlen der J. aw A, V. heleueltet. Mit Kücksicht «darauf 
dass, der Deutsche Nautische Verein, wie verlautet auf seinem 
nächsten Vereinstage sich ante Neue mit der Invaliditäts- 
und Altersversicherunge beschäftigen aod eventuell Anträge 
anf Ahünderung des Gesetzes oder (der Ausführungsbestim- 
mungen stellen wird, tmoichten wir hier besomlers auf die 
interessanten Ausführung nm des bewährten Fachmannes hin- 
weisen. 





Nach dem vom Hydrographischen Amte in Washington 
herausgerchepen Bolletin wurde am #8. November anf 51° 
as N ound 35° 58° W vom Dampfer Cireassien cin mittel- 
yreser Kisberg gesichtet. Oestlich von Belle Isle sichtete 
der Dampfer „Lake Ontario“ zwei grosse ond verschiedene 
kleine Berge. Der Dampfer „Willkommen“, von Rotter- 
dam nach Philadelphia, passirte am 8. November auf 48° N 
38“ W das Wrack einer Bark, welches den Besalumast so 
wie eine Windmühlenpumpe noch stehen hatte, 





Ihe vou Moutevideu in New-York angekommene „Anınm 
Camp”, passirte am 11. October auf 42° N 71° W oem mit 
dem Kiel nach oben treibendes gekupfertes und en. 700 
Toms grosses Wrack, 





Steuermann- und Schiffsprüfungen. 

Mit der nüchsten Somstenermannsprüfung wird iu der 
hiesigen Navigationssehule am Mittwoch, den 16, December 
ed. J, und mit der nächsten Seeschiffer-Prüfung für grosse 
Fahrt dasellıst an Montag, den 4, Januar k. J, begonnen 
wenlen. Diejenigen Matrosen und Stenerleute, welche sich 
zu diesen Prüfungen zu stellen beabsichtigen, werden aufge- 
fonlert, sieh Iris spätestens den 14. December, bezw. den 
2. Januar, unter Beibringung der gesetzlich vorgeschriebenen 
Nachweisungen über ihr Lebensalter und ihre Fahrzeit zur 
See, sowie der von ihnen als Steuermann gemachten Anf- 
zeichnungen über Beobachtungen und Berechnungen, in der 
Nuvrisstionsschule zu melden. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffawerften warden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschloasenen Kontrakten, soweit sle dieselben zu veröfßfent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 





Auf der Werft der Flensburger Schifbaugesellschaft. lief 
am 25. November ein hauptsächlich für die Fahrt an der 
Westküste Afrikas bestimmter, für die Rhederei G. L. Gmiser 
Hamburg, im Bau hefindlicher Frachtdampfer glücklich vom 
Stapel, Hauptdimensionen: Grisste Länge 199°, grösste Breite 





— a 


au’, Tiefe 13° 1". 


+ 2s G1. 1. aus bestem deutschen Schiffshaueisen gebaut, 


Der Dampter ist mach Veritas 1. Div. 


erhält in der Mitte einen Ueberbau, unter welchem Loyis 
für Maschinisten ete. angebracht wird und im Poop eine 
Kajüte, bestehend aus hübsch und solide ausgeführtem Salon, 
Kapitinskammer, Kammern für Stenerleute, Koch und 
Steward, Badezimmer ete. In der Back Logis für die 
Mannschaft, Alle zweckmässisren Einrichtimren finden auf 
diesem Dampfer Anwendung. In der Taufe erhielt das Schiff 
den Namen „Terk“, 





Am Zk, November Nachmittag 3%, Uhr lief das grüsste 
bis jetzt in Lübeck gebaute Schiff auf der H. Koch’schen 
Werft glücklich vom Stapel. Das Schiff ist für die Rhederei 
A. H. Wappaus in Hamburg erlmut, ist 205 Fuss engl. lang, 
10 Fuss breit und ist 2300 Reg. Tons gross, bei einer Tiefe 
von 22 Fuss. Das Schiff erhielt in «ler Taufe den Namen 
„Senator Petersen“. 





Am 18. November lief bei Napier Shanks aud Bell am 
Clyde ein für die China Marchant Steam Navigation Com- 
pany erbauter Stahlschraubendampier vom Stapel welcher 
für den Dienst an der chinesischen Küste bestimmt ist. Di- 
mensionen: BAY lang 37° breit 21° 11” Tiefgang. Nume : 
Hsin-Tunv. 


Am 20. November lief bei Murdoch & Murray in Port 
Glasgow eine Stahlbark von ca. 00 Tons Register vom 
Stapel. Das für norwegische Rechnung erbaute Schiff erhielt 
in der Taufe den Namen „Hasver.” Länge 208° Breite 33% 


Raumtiefe Ir 3", 





Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein. 


Sitzung vom 30, November. In Alwesenheit des 
ersteu Vorsitzenden eröffnete Capitiin Seemann jr. die Sitzung. 
Eingegangen war ein Schreiben des Herrn Dir. Mathiessen 
der Deutschen Seemannsschule, worin derselbe anzeigt, dase 
in dem Betriebe des Magnesium - Leuchtfeuers eine Störung 
eingetreten, sodass das Licht vorläufig wicht mehr gezeigt 
werden könne, Auch die projectirte Ansführt muss demnach 
unterbleiben. Man Ieschliesst hierauf den in letzter Sitzung 
gefassten Beschluss, die Angelegenhe.t auf die Tagesordnung 
des Deutschen Nantischen Vereins zu stellen, dahin abzu- 
ündern, tlass dies nur dann geschehen solle, wenn Herr Pro- 
fessor Schirm nachgewiesen hat, dase die sich ergebenden 
Schwierigkeiten gehoben sind, Herr Thomsen aus Lübeck 
hielt dann einen kleinen Vortrag über die von ihm herge- 
stellten Lampen.  Dieselben wurden dem Vereine vorgefiihrt 
und fanden von sammtlichen Mitgliedern lobeude Aner- 
kennung. Herr Director Nibuhr, welcher die Lampen auf 
photometrischem Wege auf ihre Lichtstärke geprüft hatte, 
gab einen ausführlichen Bericht über «dieselben ub und be- 
stätigrte, dass sie «lon gesetzlichen Anforderungen vollkommen 
genügen. Herr Tuspector Meyer von der Pucketfahrt er- 
klärte alsdann, dass um ein endgtltiges Urtheil füllen zu 
können, man «dieselben auf See probiren müsse und erbot sich, 
auf Schiffen der Packetfahrt solche Versuche mit den Lampen 
veranlassen zu wollen. Vor Schluss der Sitzung wurde noch 
als neues Mitglied Herr Capitän ‚Fösting aufgenommen, 
Nächste Tagesordnung: Vorstandswahl und Vortrag des 
Herru Capitän Seemann über die Stürme vom 11. November. 





Verein deutscher Seeschiffer. 
Sitzung vom 2 December. Nach Eröffnung der 
Versammlung durch den Vorsitzenden wurden’ zunächst 


pene Mitgheder aufgenuimmen. { 
Für i 


das Mase des Vereins war von Herrn Inspector Capitän 


‘lurch Abstimmung zwei 


»ärnlich die Herren Capitäne Detlefsen and Schönfeld. 


Wichmann ein Geschenk eingegangen, bestehend aus ver- 
schiedenen Hamlarbeiten and Stralvetleechten aus den ‘Tope. 
gehiete. Vom Verein Hamburger Elblootsen war eine Ein- 
zabe an ile Deputation fiir Handel- und Schittfahet, le- 
treifenil auf Elle 
Flösse, zur Mitunterzeiehmung durch den Verein deutscher 
Eine leh- 


hafte Debatte entspann sich alsdann, üler die Frage olı das 


Liehterführung: der der verkchrenden 


Seeschifler zugegungen, welche verlesen warde, 
Seeamt befugt sei. einem Schiffer sein Patent zu entziehen, 


kein Seeunfall Die Meinungen 
Verwiegend wurde die Ansicht laut, 


auch wenn verliere. hier- 





über waren getheilt. 
dass eine Patententziehung unter den angegehenen Umstün- 


den mit dem Wortlant des Gesetzes schwer in Einkleng 


zu bringen sei, Die Frage gal) weitere Anregang zu einer 


Besprechung üler die Wirksamkeit unl Zwerkmüssigkeit des 


Secunfallgesetzes überhaupt. Der Verein belielt sich schliess- 


lich vor, später wieder auf diese Angelegenheit zurückzu- 
kommen. Schliesslich Seiten des Vorsitzenden 
noch carwt hingewiesen, dass in England hei Dungeness, 


wurde von 


seit längerer Zeit, Lootserulampfer an Stelle der früheren 


Kutter stationirt seien, und das sich dieselben, nach Be- 


richten der englischen Blütter, ansgezeichner bewähren. 


Rs 
wurde betont, wie wünschenswerth es wäre, dass aueh fir 


tie Elbe solche Dampfer angeschaflt würden. Die Bürger- 


Feit die Summe für die nene Lonts- 


galliote nur anter der Bedingung bewilligt. dass gleichzeitig 


schaft Imbe seiner 
auch ein Dampfer angeschafft werde, indessen sei seither 


noch Niehts wieder über einen solchen verlantet. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg, den 1. December. 


Der Frachtetimerkt hat keine einheitliche Tendenz. 
währen! Ausfrachten nach der Westküste Siid-Amerika’s 


und San Francisco cher etwas anziehen und diejenigen nach 
Australien und Brasilien sich hehanpten. sind die Avefrachten 
Was Retourfrachten 
anbetriftt, so sind Selpeterfrechten von Chile uml Getreide- 


nach Ostindien fortdanernd miserahel. 


frachten ven Australien ziemlich unverändert, ia ist 





“yen 





der Frachtonmarkt in San Franciseo vollstindig zusammen- 
gebrochen, und Raten für prompte Sehiffe anf 27 sh. fd zu- 
Unsere heutigen Notirungen sind wie folgt: 
Vom hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Methourne 
Sydney 18 & 1# sh. pr. Ton Rey 
Lyttleton andl Dunedin 17/6 520% pr. Ton Salz. 
= » Caleutta $/6 pr. Ton Sulz. 

6/ pr. Ton Salz. 


rickgeyangen. 


oder 


Rangoon 5 


San Franeisen 17/6 a 10 per Pou d, w. 
Pernamlmes. Bahia, Rio de 
Santos 37.6 a 40/-- per Ton Reg. 


r ” Er 


Janeiro «adler 


Von Done, Certe oder Trapani nacu Santos 18/— pr. 1100 
Liter Salz. 
» Cadiz nach Kie Grande do Sul, Mh — per Ton Salz. 


Option Porto Alegre Stiy— 

» Tyne oder Blyth nach Valparaiso £0. und einem Hafen 
his Pisagua en. 166 pr. Ton Kohlen. 

- Tene oder Blyth nach Valparaiso f OL bis Pisagua und 
und zurück mit Salpeter naeh dem Canal f 0. 48/9 
abzüglich 1/4 direct. 

» Newenstle NSW nach Valparaiso £ 0, las Pisagma und 
zurück nach dem Canal 6 ©. 47/6 alzüglieh 1 sh. 3 d 
direst : 


Sul 
Von den Salpeterplätzen retour 
30 sh almüglich Tosh od direct pro December, 
30,4 - “ »  » Januar. 
a1, B . - » Februar, Mürz. 
326 . n „ « Apnil--Juni. 
33/4 abzüglich | sh 3 d direct pr. Juli--Octoher, 
» Celebes ete, unch Europa 55/— pr, Ton Coprah. 
„ Macassar nach Europa 45/— “+ + 


» Monte-Christi nach dem Canal f, O, 37/6 pr. Ton Farle- 
holz, absziglich 2/6 direct. 

„ Laguna de Termines nach Genus oer Marseille 24/6 
per ‘Ton Blauholz. 
Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswiek nach 
Cork 0.2 sh. LOM, und 4 sh. Ty do om 5%. 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Fanch Edye & Cod 
Newyork, den 20. November, Seit 
Bericht entschieden ue 
qaugen, in Folge verminderter Nachfrage vom Vereinigten 


unserem letzten 


ist der Fruchteninarkt rückwärts 
Königreich; zu gleicher Zeit scheint der Umtinent. wenig- 


Markte 


In der Folge sind sämmtliche Fruchten 


stens augenblicklich, als Käufer ganz vom ver- 
schwunden zu sein. 
von IY) his 3 cl per Quarter gefallen, prompte Schiffe nicht 
für kleine 
Ladungen nach einer Reihe von Ostseehäfen, welche von 
4#'/g bis 6 d, höhere Raten erzielen, als Schiffe nach Cork £ O, 


Theilfrachten 


ausgenommen. Die einzige Nachfrage ist die 


sind im nüämlichen Verhiiltnisse wefallen, wie 
tlie Cork-L-O.-Frachten und die Nuchfrage ist augenblicklich 
sehr gering. Die Baumwollfrachten von den Atlantic-Hiaten, 
erholen sich ven dem kürzlich erlittenen Rücksehlar. und 


währen] zwar keine Imsondlers starke Nachfrage sich be- 


merkbar macht, wird anf der anderen Seite auch kein 
Verlangen lauft, die eingegangenen Frachten riickgiingig zu 
machen. New-Orleans hat die Fruehten fortwährend auf 


leidlicher Höhe gehalten. während Galveston ersichtlich im 
Begrifie Stanl der Frachten 
zuriekzukommen. Im Stiickgutyeschift ist wenig Leben und 
the Nachfrage für solche Räumte nur gering, 


ist, auf einen piedlrigeren 


Unser Markt für Segelschiffe ist fest, aber in Folge der 
spärlich vorhandenen Räumte und der grösseren Ansprüche 
der Rheder sind nur wenig Alschlüsse zu Stanıle gekorumen. 
In allen Branchen sind die Aussichten gut: besonders für 
nach anderen Gegenden hat 
Nach den 


gegenwiirtives Aussiehten erwarten wir in nächster Zeit ein 


Stickgut nach Australien und 
vin hedeutendes Steigen der Raten stattgefunden. 


lebhaftes Geschäft, wenn auch ohue weitere bemerkenswerthe 
Steigerung der Raten. Wir notiren: 


Getreide Provisionen, 


Liverpool, Dampfer 5 yathl, 25 
London, Dampfer 6°, ya7d, 27/6 
Glasgow. Dianpler Fd. By 


Hamburıe. LW) mk. 1.50 mk. 
Rotterdam, ide. 48) cents, 
Amsterdam, Lie. 4) vents. 
Copenhagen. ay Eur 
Bordeaux. 46 40450 cents, 
Antwerpen, yard. MD 
Bremen. 1.10 mk. 1.50 mk. 
Marseille, 4/6 verl, 3 
Hull. 7d. 326 

Baumwolle, Mehl i. Sücken 

gepresst, 1. Velkuchen. Maassput, 

Liverpool, Dampfer  3-1öd, PIE 11/8a17/6 
London, Dampter eee zh 12) Gal 76 
Glasgow, Dampier oe... ws 13/a25/ 
Hambury, Ve BO) cents. Su mk. 
Rotterdam, = = = a . 30 cunts. ifie. 
Amsterdam, 55 cents, BU cents, Ihazike. 


Age 

Baumwolle, Mehl i. Siieken 

gepresst, u, Oelkuchen. Maassınt. 
Copenhagen, vee ees aay 2 tb 
Bordeaux, Sabai ats 27h ss. 
Antwerpen, 116d. 24 20/a25! 
Bremen, Sen, |” a ela 50 mk. 
Marseille © sea 22 ali! 
Bull - - -:. 0,1%. innen by 
Raten für Charters je nach Grösse und Häfen: zal 
Cork f. 0. Ver. Kön, Continent. Shanghai 
NY. Balt. Direct, 


Getreide per u 
Dampfer W7Yead/ HT Nah Ta... 
Raff, Petrol. 


yer Seg],  oaucae neun 24 ras! 2/2 /yate. 
Hongkong. Java. Unleutta. Japan, 
(setreide per Dampfer zunaee nennen tee cee 
Raff. Petrol. per Seg. Qe. Yate, Wyal7e. ie. 





Patentnachrichten. 


Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende I'ragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redastionellen Theile oder auch direct brietlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 


a. Aumeldungen: 
L. 66836. Avorduung der Innenröhren bei Einkammer- 
Wasserröhrenkesseln mit nur einem Verschlussdeckel, — 


13. 


Hermann Robert Leichsenring in Schdnebeck a,/E. 
Vom 2. September 1891 ab, 
K. 8819, Steuervorrichtung für durch zwei schwimmende 
Glocken wekennzeichnete Gebläse. — Wilhelm Kohler 
in Mannheim K, 28. Vom 26. Juni 1891 ab, 
S. 3776, Selbstthiitige Sicherheitsvorrichtung an Winden. 
- Jakoh Silbereisen in Neustift bei Passau, Bayern. 
Vom 30, Januar 181 ab. 
T. 8159. mit keilfGrmigen, 
Vordertheil des Schiffskürpers angeordneten durchbroche- 
ven Flächen. Alphons Tharin in Brüssel, 17 Rue 
Birmingham; Vertreter: Robert Deissler in Berlin C.. 
Alexamlerstrasse 38, Vom 18, ‚Juli 1891. 

I. Ertheilnngen: 
Zugregeler bei Dampfkesseln. W. Weber 
Vom 20. December 1890 


Schraubendampfer am 


13. Nr, 60,429, 
in Hannover, Taubenfell 12. 


al. 





Nachrichten fiir Seefahrer. 
(Nach watlichen Angaben, Die Peilungen sind, wenn nicht 
ausdricklich anders bestimmt, missweisend.) 


Ostsee. 
Elektrische Feuer in der Sene Bucht. Nordwestkiste von 
Bornholm. 

Bei dem Granitbruch südlich von Hammeren auf Born- 
helm sind elektrische Feuer angezündet worden und zwar 
einige auf «lem sürllichen Abhange der Klippen an der Nord- 
seite der Sene Bucht und einige anf der Nordimele des Ha- 
fens «luselbst. Diese Fener sind sowohl westwiirts ale auch 
uondestwärts sichtbar; ihre Höhe betrigt 12.6 bis 474 m 
(40° bis 150°) und ihre Sichtseite 14 Sm, Sie in 
der Regel nur von 6h Morgens bis zum Tarwerden und 
Abends vom Duukelwerden bis Th in aussergewöhnlichen 
Fällen auch in der Nacht. 


brennen 


Die Seefahrer werden «darauf wufinerksam gemacht, dass 
bei neleligem oder unsichtigem Wetter diese elektrischen 
Fener noch geschen werden können, wenn das Leuchtfeuer 
von Hammeren nicht mehr sichthar ist. 

Anzündung eines Leuchtfeuers auf dem Fort des Mittelgrundes, 
nord-östlich Trekroner. Kopenhagen. Dänisches Küstengebiet. 

Auf dem neuerlmuten Fort «les Mittelgrundes ist ein 
weisos unterbrochenes Feuer angezündet worden; das Feuer 


| 


| befindet sieh 19,1 m 


ist 5 Sekunden. sichtlar und 242 Sekunden venlwikelt. 
über der Meerestliiche 


Ex 
und ist ’7 Sm. 
Das nördlich davon stationirte Wrackfener- 
schiff ist eingezogen werden. 

Ungef. geogr. Länge 55° 48.2’ N. Br. 12° 40° 0, Le. 

Nordsee. 
Errichtung einer Nebelsignalstation auf dem Fort Brinkama- 
hof Il. Weser. Deutsche Küste. 

Das „Tunuen- und Bakenamt* zu Bremen hat am 18. 
November d. J. bekannt gemacht, dass auf dem Fort Brin- 
kamahof Il eine Nebelsignalstation errichtet worden ist, Ex 
wird von dieser Station bei nebeligem oder unsichtigem 
Wetter alle 10 Sekunden ein Doppelsehlag mit einer Glocke 
abgegeben werden. 

Vertriebene Heultonne vor dem Hafen von Ymuiden. 

Nord-Holland. Küste der Niederlande. 

Die Henltonne vor dem Hafen von Ymuiden befindet 
sich nicht auf ihrer Station; dieselbe ist jedenfalls vertrieben. 
Kennzeichnung eines Wracks im Fahrwasser Sea Reach. 
Themse. Ostküste von England, 

Ungeführ 18 m in NNO von dem am NW-Ende von 
Jenkin Swateh im Fahrwasser Sea Reach gesunkenen Fahr- 
zeuge .Foxgrove™ ist auf 3 m (10%) Springzeit-Niedrigwasser 
in folgenden Peilungen eine grüne Tonne, mit der Bezeich- 
nung „Wreck“ ausgelegt worden. 

Yantlet-Bake etwas südlich vom | WS, 1,3 Sm. 
Yuntlet-Tonne etwas westlich von NWzW!,W 1.4 Sm. 
Jenkin Tonne in ONO*,0 23 Kablig. 

Der Untermast des Wracks rayt hei Springzeit-Niedrig- 
wasser cn B om aus dem Wasser heraus, 

Ungefähr 55 m in NNO von dem Wrack ist ein Wrack- 
fenersehifl ausgelegt worden, 

Englischer Canal. 
Lichterführung des bei Dungeness stationirten Londoner 
Lootsendampfers. 

Das Trinity House in London macht bekannt, dass vom 
23. November ab der bei Dungeness krenzende Lootsen- 
dampfer, um sich von den anderen Lootsbooten zu unter- 
scheilen und sich als Londoner Bootsfahrzeur erkennen zu 
geben, probeweise. als zeitweiliger Versuch, ein 
rothes Licht unter dem weissen Topplieht führen wind. 
Beide Laternen sind 
über den ganzen Horizont sichtbar, 


weit sichthar, 


der nämlichen Construction und 

Die Flackerfeuer und 

anderen Lichter sollen wie bisher gezeigt werden. 
Nördlicher Atlantischer Ocean. 

Klippe und Baken in der Washsheecootai-Bucht. St. Lorenz- 
busen. Labrador. Britisch Nord-Amerika. 

Der Führer des Dampfers „Em Canadienne‘. Mr. W. 
Wakeham, hat berichtet, das er am 23. Juli d. J. auf der 
östlichen Seite der Washsheeeootai - Bucht am Nordufer des 
St. Lorenzbusens eine bis jetzt auf keiner Karte angegebene 
Klippe gefunden hat, 


von 


Angestellte Untersuchungen ergaben, dass die Klippe 
sehr schmal ist und nur eine Ausdehnung von zwei Boots- 
längen besitzt. Auf der tlachsten Stelle befinden sich 1,8 m 
(6°) Wassertiefe, Genaue Lothungen in der ganzen Bucht 
ergaben keine weiteren Abweichungen von der Karte. 

Geogr, Lage der Klippe: 50" LL 0 N-Br., 60° 54°0" W-Lg. 

Eine weisse, kegelfirmige Sake von 7.6 m (25°) Höhe 
ist auf der im Innern der Washsheecootai - Bucht liegenden 
Insel errichtet wordan: die Peilang der Bake in NO (N 14% 
O rw.) führt westlich von der Klippe und von allen Un- 
iefen in der Bucht frei. 

Die im vorigen Herbste durch Sturm und Beacon Island 
zerstörte Bake ist jetzt wieder errichtet worden; ferner ist 
anf der Insel Annicon eine kleine Bake errichtet worden, 


‘ 





- 
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Emil G. x Byveiing Ostee-Bad Wamemdnde 


D Reis; ffa si m 3 js he Mr en Hötel und Pension Hübner. 


kl. Grasbrook. Prachtvollste und freieste Aussicht 


Wilhelmsburg. — Hamburg — 
Zollverein. Export nach allen Ländern, Freilinfen. auf das Meer. 
Specialität: BE Prospecte gratis. EM 
Patentfarbe für Schiffsböden 
gegen Rost und Anwuchs im Wasser. eg GEOTE Hühner apap 


Von Autoritäten anerkannt als eine der besten Anstrich-Farben 
auf diesem Gebiete. 








Ausserdem sämmtliche Metallfarben für Eisenconstruetion. Conditorei 
schnelltrocknend und von grosser Dauerhaftigkeit. » | und Mareipan-Fabrik. 
HAMBURG 
= 55 DE EEE Breet BE ome ees oe I Neuerwall 22. 


some Si u 
N 1 > 5 on lachen Control Gonmmmande 


It | vn m m a 


we. ox ) 1 Schiffs- - und Reise- 
nee Au Eu ANUEL Brkt , 2 | pa 


Dynsmomnschlinen 
Mohn 





Uunrerlie unit Kihenapeganälii, 
it atmen Image 
ent Klone skrinnem fin Mnananihen 





Für das D. R. en 47952 §. 20000000000 
Reames 8 Compositions-Farbe 6 





„sehiffsseitenfenster" | Schiffsbiden 


‘ ACompositions-Farbe wir Eisenanstrich 


werden Lieenzuelmer oder ein Käufer ee 


gesucht. — Nühere Auskunft ertheilt ol, H, Lerche Wn. Bremen 
Gegründet 1830. 6 Neuheit. 


Lack-, Firniss- u, Oelfarbenfabri en 
Blöcke 


Apotheker 
G.F.VLE2. 


Stubbenhuk, Hamburg. 


| 
| 
| 
| 
| 


(, Kesseler, | 
Patent- und Technisches Bureau, 
Berlin N. W. 7, Dorutheenstrasse 32. | mit Dampfbetrieb, 


Copien von Anerkennungsschreiben ¢) 


>DOOOO0O0 





gern zu Diensten, | ausgeschmiedetem und 
. OO00000000 
C. Eduard Lewens. RARBRARARARARA SAAD x gepresstem 
Hamburg. 
tubbenhuk 19. Freihaten-Lages | Karl Thomsen Stahl. 


Kehrwieder 9 Block © Higginson's Patent. 
Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 


Sämmtliche Bedarfs- Artikel 


Buch- und Steindruckerei, 


Rodingsmarkt 31 
Telephon Nr, 5485, Amt I, 






Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
Reissen nicht ausgesetzt. 






Saubere und geschmackvolle |= 
Anfertigung aller 


Druckarbeiten. 





und Werkzeuge fii 


Schiffs- und Maschinenbau, 


Decks: n. Maschinen-Ausrüstungs- 
Gegenstinde fiir Dampf- und 
Segelschiffe. 22 
¥ 








Central-Depit für den Continent bei 


| . 
Ei J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr., Hamburg 
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Rob. M. Sloman jr.* Nach Valparaiso 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. ts sungen eben 
Nach 0 Ie Genua, Livorno, Neapel, Messina, Palermo unl Catania: 
am 9 December Damptschiff „Palermo“. Nach 
Nach Mala a, Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, Y 
oe . Palermo und Catania: : Callao 


am 19. Dezember Dampfschiff ,, Marseille’, | tos cicr e cat. Schi „City of Quebec“, 

Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannien Plätzen gezeichnet. + N 1. 
NB. Schluss der Giterannahme am Quai am Tage vor der Expedition | 
Die Connossemente sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition 
Mittags 12 Uhr einzureichen. 





ob. M. Sloman jr. | Nach 
Hamburg-Philadelphia | Wilh. Richers, Hamburg, Port 


regelmässige 14-tigige Dampfer- — ne Adelaide 





Expeditionen | Engres-Lager 1" eis. engl. Nm Chieftain“ 
a Bo then AS: „Ravensheugh“. in Freitinfen- and Zalltiebiet von 
Sducice hei: | Schuflsproviant und Schifsmaterialien. | 
> : Nach 


4 Konservirte Gemüse, Früchte und 
Rob. M. Sloman Jr. Fieischwaaren, auch gesalzene Fische. Melbourne 
Steinhöft 20 


be : ae Peberninime Ausriistuncen Whart 


Durch-Frachten für Dampf-, Segel- und Aus- | dic cis, deutsche Bark „Lina“ 100 A. 1. 


wanderer-Schiffe 
ruml : 
Serie qeetehy weren Expeditionen nach 
Durch-Connossemente allen Sedtnewesiden: Nach 
eh Hamburg Dass 4 
via New-York, Galveston a Sydney 
Ht der atent-Yellow-Metal lie deutsche Bark „Speculant,” 
7 - . P u ad, Fabrik der H Viviau & Sons Lond Ein) | Fe 
N ew -Oı leans rm r erred via on ndon 
sowie von 
neh sitmmtliehens Plätzen iu : 
Texas, New- Mexico, Arizona, Kupfer- und Messingplatten, Nach 
Mexico, UUNRDEN-Pnaye Wellington 
Colorade, Oregon wl in allen Dimensionen. 


Californion er Mannesmann-Röhren-Fabrikate, | “Me Dunedin 

theilt. I zeichnet zu vort . = 

Lee ~ — Whart 
Rad. Fatek Petroleum-Motor-Boote die eiserne englische Bark „Hudson“ 


Deichthor-Strasse 2. 8 * AN 1. 
Börsenstand vor Pfeiler 39 Yetem Capitaine sind die einzigen! 


Europäischer General-Agent 
der petru leu m. alle : andes ren benutzen Benzin. = Nach 


Southern Pacific Company ond; New-York 


Mexican International Railway. {4 
das deutsche Schiff ,, Theodor Fischer“, 
HSA LOL 


Otto Messtorff 
Altona 


Blücherstr. 4. Fernsprecher No. 293, 


Farben u. Oele 


für Schiffsbedarf. 


Cem Herr: 


Boote mit Betriebsmaschinen für Lencht- 











| 








Paap - ee ee 








| 
| 
N 
| 
i 
“ 








Cäpitaines neuer | 
Nach 


Petroleum-Boots-Motor, New-York 


sowie allewBestandtheile für Einrichtung | |. entsche Schiff ‚Beorg“ 5/6 A. L - 
" p>! 
von Schrauben-Booten durch 


Carl Meissner, Hamburg. | ‚Rob. M: Sloman. f 


ne a 
ED i EEE I cme 0 3 et ce 0 AH 


Gustav Conz, Hamburg. 


„ul 








von 2—HW) P, 8. 


en. 100 Maschinen für 


eehefert, 
Erste Referenzen 


vs 
aes 


Hr, 
} 


für Schiffsbeleuchtungen, 


Kriegs- u. Handlsmarine 





— i 
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Nautischer Verein. 
| Montag, den 7. Dezember, 
Abends 8 Uhr pric. 
in Fischer's Hotel, 


” Börsenbrücke. 
Tagesordnung: 1, Vorstandswahl- 


2, Vortrag des Herrn Capt. Seemann 
über die Stürme vom 11. November. 


Der Vorstand. 









| Grossherzogl. Oldenburgische 
' Navigationsschule zu Elsfleth. 


I ginn des Schiffercursus I. März wud 
October. Dauer desselben 5 Monate, 
Biszinu des Steuermannscursus: 

1. Januar, I. Juni und I. October. 
Dauer ılessellien 7 Monate. 
Bevinn des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Steuermannsenrsus) 
I. April, |. August, I. November. 
Dauer desselhen 2 Monate. 


| 


= > pi a e — iss = Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
Fe mer Zoe = zeichnete 
a 2 a. z 
u . ww ne ang = 
whats a — - EZ | Dr. Beohrmann. 


c. Peeks & 


Etablirt 1842. 
HAMBURG. 


Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeit 


Fabrik & Comptoir: Stubbenhuk 15 16 
Amt la. 378. 


JE. 


Fernsprecher: 





Condensed-Milk-Export-Comp. 


Dresden. 
mulensirte Mileh 


Gold- Kronen- Marke 


garantirt beste unentrahmte Kuhmilch unter , }; 
Zusatz von reinstem Zucker, av 
yramiirt mit den höchsten Auszeichnungen in = : 
München. Dresden, Leipzig, Brüssel, London DIN L 
ws» w. Dieselbe ist das allein gesündeste |“) 
Mittel zur Ernährung von Kindern und vie u 
seitigster Verwendung im Haushalt, Lang 
Haltbarkeit in jedem Klima und jee 
peratur. Versandt nach allen Ländern der 
Erde in Kisten & 48 Do sen nicht 
relothet » Kilo Inhalt. 


Wir empfehlen unsere 


MESDEN, SAXONY. 


H. UNDERBERG - ALBRECHT 


allow echter 


Boonekamp of Maag-Bitter 


K.K.Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 
Anerkannt bester Bitterlic 


25 Preis-Medaillen. 


er Tem- % DENSED D MILK EXPORT COME 





‘9481 3apunbag 





S +] hi n. - "MURET ency MURET encyklopädisches 


WÖRTERBUCH 


der engl. und deutschen Sprache. 
en. (Ein an zu „Sachs - Villatte“.) 


| ml “isch “Datish-e engl. 
Prof. be fl Murat, Prof, % E Sanders, 


Lieferung 1/3 erschienen. 


Umfang ca. 33 Lieferungen 
jährlich 5 Lieferungen a 1,50 Mk. 


Langenscheidt'sche 
Verlags - Buchhandlung 


(Prof. G. Langenscheidt.) 
Berlin SW, 46, Halleschestrasse 17. 


i A 
JohS: Wolters 


Mechaniker, 


Hamburg. Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt I. 4769. 


| electrischer Haustelegraphen, 


electrischer u. pneumatischer 
Schiffstelegraphen 
sowie 
Anlage und Reparatur 
. von 
Maschinenteegraphen, 
Steuer- u, Hafentelegraphen. 
GOHSEE9EIHIETESHHIHEBHHSER 


Deutsche Post-DampischilTfahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Vou Hamburg via Antwerpen, 
Nach Punta Arenas (May. Str.) Corral, Coronel, liad Valparaiso, 
Antofagasta, Iquique wii Arie 


Am 12. Dechr.: Dampfschiff „Grimm“, Capt. Schwaner. 


Niiheres bei Knöhr & Burchard, Nil. 








RE: UNION 
Hamburg-Amerikanische Packetlahrt-Actien-esellschaft, ne ws 


Express- u. Post- -Dampischilltahrt Hambarg-Amerikan Packetf-A.-G 


HAMBURG-NEW-YORK Regelmassige Danpfchifhr | 


"Russia 13. Deweinber, 'Rhaetin 3, Januar ist. “Russia 24. Jan Int, | zwischen 
®spevin 20, December ‘Dania 10, Janwer 1842, "Suevia 31. dan, Inte, 


*Seandia 2. December, “Ragia 17. Januar 1812, "Seandin 7. Fehr. IS, | Hamburg u. New-York. 
3 


(Die mit einem * versehenen Dimpter lanten Hävre ant. 


Hamburg-Baltimore ‚Moravia® Capt Winkler 9, Dee 
Gethin 1%, Dirember 1801. Virglahn 6. Jonnar 160% (Samen „ Jürgensenl6, Dee. 


Hamburg-Westindien-Mexico ‚California®* „ Drüscher 23. Det. 
am 2, 7, 11. 16. IS. 22, BD Seen Monats lant Fabrplan dei Amalfi , Kraefft N, Der. 


Nähepes wegen Fracht much Westindien uni Mexico | 


bei August Bolten, Wim. Miller's Nachf.. Admiralititsstrasse 334, 
Die mit * bezeichneten Dampter gehi- 


ren der Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-& 


wegen Passage uml Fracht nach Newyork und Baltimore 
in len Burenux der Gesellschaft, Doventleth Is 21. a 








Näheres wegen Fracht bei us 
=) | Rob. M. Sloman jr.. 
| ses STE ET | Steinhöft 20 I, m 
he i ql il und wegen Passage in den Buremix der 
CGD Got Nk cpu Haml. Amerik. Packetl.-A.-G. 
J. teens 18-21. 
„ EUREN 
Üsenittewertt I. Maschinenfabrik] H Nach 
i 


i eo a i Guayaquil und 
IH emptiehit sich zu allen in ihr Fach schlagenden Arbeiten. 1 Buenaventura 


(= INTs a + dän. 3 M. Schooner „Anna“ 
a Specialität: Fischdampfer ru EEE 
in mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen, nl ‘fs 


5 von denen fortge setzt Einige im Bau betindlich. 


saseeeSeels Knöhr & Burchard, Nil. 


Druck von Kari fhomsen, Hamburg, Benbngsmarkt 31. 


Vapitin Clausen, 


BREESEEESEREEEGEGEGEGE 
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Auf dem Ausguck. 


Wie wir aus einem uns vom Central-Bureau 
des Norddeutschen Lloyd übersandten Schreiben 
ersehen, hat derselbe sich dem Vorgehen der eng- 
lischen Dampfergesellschatten. feste Fahrrouten 
für das Sommer- und Winterhalbjahr verschieden 
— vorzuschreiben, angeschlossen, und hierzu die 
nämlichen Kreuzungspunkte und im westlichen 
Theile des Oceans, dieselben Curse gewählt, wie 
die Engländer. 

Wie wir aus dem Schreiben weiter ersehen, 
hat der Lloyd bereits im Jahre 1876 eine solche 
Einigung angestrebt und diesen Plan damals einer 
auf seinen activen Capitänen erwählten Commission 
zur Begutachtung unterbreitet. Die Mitglieder 
dieses Ausschusses sprachen sich schon damals 
sehr günstig über die Vorlage aus, glaubten jedoch 
betonen zu müssen, dass eine einseitige Einführung 
dieser Maassregel, durch eine einzelne Gesellschaft, 
wenig praktischen Werth haben würde. Da bei 
den damaligen Verhältnissen eine diesbezügliche 
Einigung mit den anderen Dampfergesellschaften 
nicht zu erwarten war, weil keine auf das Recht, 
die Reiseroute möglichst abzukürzen, verzichten zu 
sollen glaubte, so wurde die Angelegenheit wieder 
aufgegeben. Auch von der Hamburg-Amerikanischen- 
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft geht uns die Nach- 
richt zu, dass diese Linie ebenfalls der Neuerung 
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beigetreten sei, so dass also die beiden grüssten 
transatlantischen Linien des Continents vorgegangen 
sind. 

fs ist an dieser Stelle bereits anlässlich der 
Veröffentlichung des englischen Uebereinkommens 
auf den hohen Werth der neuen Einrichtung hinge- 
wiesen worden. Nachdem nun auch zwei continentale 
Gesellschaften sich dem Vorgehen 
der Weg gezeigt, zur endgültigen Vervollkommnung 
des Planes, da man wohl annehmen darf, 
auch die übrigen Linien ein Gleiches thun werden. 
Es steht nicht zu befürchten, dass der Nutzen ein 
illusorischer bleibt, etwa weil die Frachtdampfer 
doch thun werden, was sie wollen, da sie an keine 
Vorschriften gebunden sind. Das eigene Interesse 
wird dieselben bald lehren, sich den Usancen der 
grossen Passagierschiffe anzuschliessen. Um dies 
so schnell wie möglich zu erreichen, scheint es er- 
wünscht, dass die Nachricht von der neuen Ein- 
richtung eine möglichst grosse Verbreitung finde. 
Es würde sich daher empfehlen, dass in alle neuen 
Seekarten, welche von jetzt ab verkauft werden, 
die Dampferrouten, sowohl vom Englischen Canal, 
wie von Fastnet aus, eingezeichnet werden. Es 
ist dies das beste Mittel um die Aufmerksamkeit 
aller Betheiligten auf die nützliche Einrichtung zu 


lenken. 


angeschlossen, ist 


dass 


* * 
- 


Zur Verminderung der Selbstentzündungsgefahr 
auf Kohlenschiffen gilt bis jetzt als besonders 


Hy. 


empfehlenswerth. das häufige Messen der Temperatur 
der Ladung in allen ihren Schichten. 
riger Punkt bleibt aber immer der, zu entscheiden 


Ein schwie- 


hei welchem Grade der Erwärmung die Gefahr 


anfingt. Der eine Capitiin wird die Gefahr erst 
bei einer höheren Steigerung der Temperatur an- 
nehmen. als ein anderer, und mancher vielleicht 
deshalh 


steigende Thermometer giebt, unterschätzen. weil 


sclion die erste Warnung welche das 


er befürchten muss. wenn er zu früh nach einem 
Nothhaten abhält. übermässiger Aengstlichkeit be- 
seluldiet zu werden. Einen recht beherzigenswerthen 
Vorschlag zur Abhiilfe dieses Uehelstandes macht ein 
Einsenderin der „Weserzeitung“ vom 3. December, 
in dem er empfiehlt, dass man es nicht dem Gut- 
dünken des Schiffers oder seiner Officiere überlassen 
solle, zu bestimmen. welcher Wärmegrad ein Kin- 
laufen Nothhaten 


dass aut 


in einen rechtfertier, sondern 


man einen gründlichen Erfahrungen 


basirenden Grad als Norm annehme, welcher einen 


Schiffer und Umständen 


berechtigen. unter ver- 
pfliehten soll. einen Nothhafen aufzusuchen. Wir 


stimmen dieser Ansicht vollkommen zu, und möchten 
besonders den Schifffahrtsvereinen empfehlen in 
dieser Hinsicht Material zu sammeln und eventuell 
auch, Herzuziehung 
solche Grenze festzustellen. 


unter von Chemikern, eine 


Man wird hiergegen 
nicht den Einwand erheben können, dass man das 


eirene Ermessen des Schiflers oben anstellen 
müsse und ihn in seinen Entscheidungen nicht 
beschränken dürfe, denn die Feststellung wann 


eine Selbstentzündungsgefahr eintritt, ist in dieser 
Beziehung nicht durch die Verhältnisse eines be- 
Falles Ausserdem handelt es 
sich hier nicht um eine gesetzliche Verordnung, 
sondern 


sonderen bedinet. 
fachmännische 
Corporationen zu empfehlende Vorsichtsmaassregel. 

In Artikel der 
„Weserzeitung“ findet sich ein weiterer Vorschlag, 
zur Verminderung der  Selbstentzündungsgefahr, 
Aus dem Umstande, dass die Hänfigkeit der Selhst- 
entzündungen mit der Grösse der Schifle wüchst, 
folgert der Verfasser, dass das Volumen der Ladung 
einen maassgebenden Factor bildet und emptiehlt 
deshalb, die Räume der Kohlenschiffe durch höl- 
zerne Längs- und Querschotten in besondere Zellen 
zu theilen. Er glaubt dadurch die Gefahr herab- 
zumindern, indem er die Ladung gewissermaassen 
in kleine Theile zerlegt und stützt sich hierbei auf 
die Beobachtung, dass früher, solange der Kohlen- 
transport in verhältnissmässig kleinen Schiflsgefässen 
ausgeführt wurde, diese Gefahr so gut wie unbe- 
kannt war. 


lediglich um eine dureh 


dem hier herangezogenen 


%s bleibt hier aber nicht zu vergessen 
dass wenn allgemein gesagt und statistisch nach- 
gewiesen wird, die Gefahr steige, mit der Quanti- 
tät der beförderten Kohle, dies doch höchst wahr- 


scheinlich nur auf den grösseren Druck zuriick- 


zuführen ist, den die untersten Kohlenschichten 


bei umfangreicheren Schiffsladungen auszuhalten 


haben, Mit der Grösse der Schiffe ist auch ihre 
Raumtiefe gewachsen und hinsichtlich der Selbstent- 
zündungsgefahr scheint es doch ein ganz wesentlicher 
Kehle 1b! 
hohen oder in eimr 24° hohen Schieht gelagert 
Ein namentlich 
Höhe der Kuhlenmasse cin maasszebender 


Untersehied zu sein. oh die in einer 


ist. Hinweis darauf. dass die 
Factor 
bleibt, scheint uns dadurel gegeben zu sein. dass 
die Selbstentziindung 
Lucken entsteht. 


Umstande 


am häufigsten unter den 
dem 
der 
meiste Grus sammelt, der ja bekanntlich der Selbst- 


die 


höhere Schichtung der Ladung unter den Lucken, 


Dies mar wohl zum Theil 


zuzuschreiben sein. «dass hier sich 


entzindung besonders ausgesetzt ist, aber 
verglichen mit den anderen Theilen des Schiffes, 
wirkt hier ebenfalls mit. dafür spricht die Er- 
scheinung, dass die meisten derartigen Feuer am 
Boden der Kohlenmasse eintreten. 

Wir 


wenig 


versprechen diesem Grunde 
dem Schiff durch 
Längs- und (juerschotten in kleine Parzellen zu 
theilen. An tite eher die Ver- 


wendung von Schiffen mit mehreren testen Zwischen- 


uns aus 


von Vorschlage, das 


und sich würde 


decken zweckmissig sein. Diese sind aber wegen 
der Schwierigkeit der Stauung der Ladung unlu- 
krativ und kommen daher micht in Betracht. 


Wir haben die Angelegenheit hier erörtert, 


weil wir glaubten. darauf hinweisen zu müssen, 
wie wiinschenswerth es wäre, die statistischen 
Nachweise nicht allein in der Weise zu führen, 


Urberblick über das Verhältniss 
zwischen Tonnengehalt und Hänfigkeit des Vor- 
kommens der Selbstentzündungen bieten, sondern 
daraus ersichtlich müsste, 

Rolle Raumtiete dabei spielt. Wir 
vlauben, dass dadurch in erster Linie ein Finger- 
zeig für die richtige Erkennung und Bekämpfung 
der Gefahr gegeben werden kann. 


dass sie einen 


dass besonders sein 


welche die 


* * 


Die Collision des Dampfers „Ermeland* mit 
dem schwedischen Schooner „Hesperus,” mit welcher 
sich das Seeamt in seiner Sitzung vom 1. December 
beschäftigte, bringt das seiner Zeit in Schifffahrts- 
kreisen wiederholt lautgewordene Verlangen einer 
Fahrstrasse bei Cuxhaven, innerhalb welcher keine 
Schiffe ankern sollen, wieder in lebhafte Erinnerung. 
Das Lootsenabsetzen an der „alten Liebe“, bei 
starkem Elbstrome und wenn die Rhede voll von 
verankerten Schiffen liegt, ist ein besonders ge- 
fährliches Manöver. Stehen der Einrichtung einer 
Fahrstrasse unüberwindliche Hindernisse entgegen, 
so dürfte es sich wenigstens empfehlen durch Einstel- 
lung eines kleinen Dampfers das Lootsenahsetzen 
zu erleichtern. Die Schiffe wiirden dann nicht mehr 





gendthigt sein, so nahe an das Ufer heranzusteuern, 
als dies 2. Z. der Fall ist 
Beibehaltung ihres gewöhnlichen Curses und geringer 


und könnten unter 


Fahrt den Lootsen an den Dampfer abgeben. 





Beitrag zur Verhütung des 
Zusammenstossens der Schiffe auf 
See bei Nebel und unsichtigem 

Wetter, 


Unter den zahlreichen Feinden, welche der 
Schitisfilrer in der Ausübung seines Berufes zu 
bekämpfen hat, ist der Nebel zweifellos einer der 
schlimmsten und gefährlichsten, weil der Führer 
durch ihn gewissermaassen mit Blindheit geschlagen 
wird. und zwar mitunter so vollständig, dass er 
nicht einmal die in seiner unmittelbaren Nähe be- 
findlichen Schiffe sehen, viel weniger aber die von 
ihnen gestenerten Unrse ausmachen kann. Dass 
hierdurch eine grosse Gofahr des Zusammenstossens 
zweier Schiffe entstehen muss, ist leicht begreiflich, 
leider fehlt es auch nicht an zahlreichen Unfällen, 
welche beweisen. dass selbst hei der allergréssten 
Vorsicht 
eine beträchtliche Anzahl von Schiffen diesem Feinde 


von Seiten der Schiffsführer alljährlich 


zum Opfer fällt, ganz zu schweigen von den vielen 
Seeuntillen 
Frhöht wird die Gefahr wesentlich 


Menschenleben, welche bei solchen 
verloren gehen. 
mehr 
Dampfer an die Stelle der Segelscliffe treten, deren 
Coneurrenzfihigkeit mit den letzteren lediglich durch 


die grüssere Schnelligkeit erzielt wird, mit der sie 


noch dadurch. dass heutzutage melr und 


ihre Reisen zu vollenden vermögen. Diese grosse 
Schnelligkeit. 


besserungen an der Construction der Schiffe selbst 


welche durch die zahlreichen Ver- 


sowohl, als auch an den Dampfmaschinen zur Zeit 
af eine ungeahnte, aber anch nicht unhedenkliche 


Höhe zetrieben worden ist, wird allen Schiffen auf 
See bei Nebel und imsichtigem Wetter höchst ge- 
fährlich. Es sollen nun zwar, nach Art. 13 der 


Kaiserlichen Verordnnng zur Verhütung des Zu- 
der Schiffe alle Schiffe 
bei eintretendem Nebelwetter ihre Geschwindigkeit 


sammenstossens aul See, 
missigen; wenn man aber bedenkt, dass’ dieses 
mit Rücksicht auf die Mandvrirfihig- 
keit der Dampfer. in ziemlich beschränktem Maasse 


immer nur, 
geschehen kann, und ferner in Erwägung zieht, 
dass Frachtdampfer in voller Fahrt nicht selten 
8—10, Postdampfer aber oft mehr als 16 Knoten 
laufen, so bleibt, selbst wenn die Geschwindigkeit 
dieser Dampfer ohne nachtheilige Folgen hinsicht- 
lich der Steuerfähigkeit u. s. w. bis auf die Hälfte 
redueirt werden könnte, noch immer eine Fahrt, 
welche den Schiffen und ihren Besatzungen bei 
Nebel und unsichtigem Wetter äusserst gefährlich 
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werden kann. Um diese Gefahren zu verringern 
sind bekanntlich im Art. 12 der erwähnten Kaiser- 
lichen Verordnung Schallsignale 
welche es allen Schiffen ermöglichen, den in ihrer 


vorgeschrieben, 


Umgebung befindlichen von ihrer Gegenwart Kunde 
zu geben; in Bezug auf die Segelschitfe geben 
diese Signale sogar einen Anhalt über die von den 
betreffenden Schiffen gesteuerten Curse. und eben 
dadurch wirken sie in vielen Fällen einem Zusannnen- 
Bei 
den Schallsignalen der Dampfer ist dieses für ge- 


stoss in äusserst wirksamer Weise entgegen. 


wöbnlich leider nicht der Fall (ausgenommen die 
in Art. 19 vorgesehenen Signale), denn der Dampfer 
kann durch sein Schallsignal nur seine Gegenwart 
anzeigen, es lässt sich aus demselben aber kein 
Schluss auf den von ihm gestenerten Curs ziehen. 
Wie änsserst wünschenswerth es aber ist, auch dem 
Dampfer die Möglichkeit zu schaffen, den in seiner 
Nähe befindlichen Schiffen über den von ihm ge- 
steuerten Curs, wenn auch nur annähernd. Auf- 
klärung zu geben, dürfte jedem Fachmanne ein- 
leuchten. weil dadurch die Anzahl der Collisionen 
gewiss in nicht unerheblichem Maasse vermindert 
Verfolg 
sind schon verschiedentlich Schallsigualsysteme in 


werden würde. Im dieser Erkenntniss 
Vorschlag gebracht worden: aber dieselben sind, 
meines Wissens, stets ihrer Vomplieirtheit oder 
sonstiger Mängel wegen als praetisch undurchführ- 


Wenn 


wage, im Folgenden ein nenes System in Vorschbiy 


bar verworfen worden. ich es tintzden 
zu bringen, so thue ich es, selbst auf die Gefahr 
hin, dass es dasselbe Schicksal wie seine Vorränger 
erleidet, dennoch, weil die Einführung eines solchen. 
wenn es sich als practisch bewähren solite, von so 
segensteichen Folgen für alle Seefahrt treibenden 
Nationen der Welt begleitet sem würde, dass es 
wohl der Mühe lohnt. 
nachzusinnen und auch weitere Kreise auf dasselbe 


Fol- 


genden näher erläuterte, äusserst eintache Signal- 


sich über dieses Problem 


wiederholt aufmerksam zu machen. Das im 
system vermag zwar anscheinend nur geringe An- 


deutungen über den gestenerten Unrs zu geben, 


trotzdem aber dürfte es bei weiser Benutzung 
von Seiten des Signalempfängers in sehr vielen Fällen 
geeignet sein, den gesteuerten Curs wenigstens an- 
niihernd anzuzeigen. 

Nach Art. 12 der mehrerwähnten Kaiserlichen 
Dampfschiff ver- 


em 


Verordnung ist nämlich jedes 
pflichtet, eine Dampfpfeife und 
Nebelhorn zu führen, welches durch einen Blasebalg. 


wirksames 


oder durch eine andere mechanische Vorrichtung 
geblasen wird, welche Apparate bei Nebel und un- 
sichtigem Wetter in Wirksamkeit treten milssen. 
Würde diese gesetzliche Vorschrift nun dahin ab- 
geändert, dass jedem Dampfer die Verpflichtung 
auferlegt würde, ein wirksames Dampfnebelhorn 
zu führen, und würde an Bord eine Binrichtung 


os 
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geschaffen, welche es ermiglicht, dass beide Apparate 
von einer und derselben Person durch einfaches 
Drücken auf einen Knopf von der Commandobrücke 
aus, jederzeit gesondert in Action gesetzt werden 
könnten, so besitzt jeder Dampfer in diesen beiden 
Signalapparaten ein Mittel, durch welches er den 
in seiner Nähe befindlichen Schiffen wenigstens 
den Quadranten angeben kann, in welchem .der 
von ihm gesteuerte Curs liegt, da diese beiden 
Signalapparate, wenn sie zweckmässig construirt 
sind, bei Gebrauch einen so vollständig verschie- 
denen Ton erschallen lassen, dass sie vom Signal- 
empfänger leicht zu unterscheiden sind. So in- 
haltslos diese Angabe auf den ersten Blick nun 
auch erscheinen mag, als so werthvoll dürfte sie 
bei Berücksichtigung der Oertlichkeit und sonstiger 
Nebenumstände, welche in jedem Einzelfälle von 
relevanter Bedeutung sei können, erkannt we.den, 
da sie in sehr vielen Fällen einen sicheren Schluss 
auf den wahrscheinlichen Curs des betreffenden 
Dampfers zuzulassen geeignet erscheint. 

2. B. ein Dampfer, welcher einen südwestlichen 
Curs steuert, befinde sich auf der Reise nach 
Southampton in der Nähe vom Galloper Feuer- 
schiff und hört an St. B. voraus das Nebelsignal 
eines Dampfers, durch welches ihm angezeigt wird, 
dass der Curs des betreflenden Schiffes im NO- 
Quadranten liegt, so kann er daraus mit Bestimmt- 
heit schliessen, dass dies ein Dampfer ist, der 
nach der Nordsee einsteuert, sein Curs muss an 
dieser Stelle sicher zwischen NO z N und ONO 
liegen, er weiss also bestimmt, dass er ihm aus 
dem Wege geht, wenn er (das Ruder Stener-Bord 
legend) nach Back-Bord (links) ausweicht. 

Es befinde sich ein anderer Dampfer, der 
nach der Ostsee bestimmt ist und einen ONO Cars 
steuert, in etwa 55° n. Breite und 3° ö. L. von 
Grw., also auf der Doggersbank, derselbe vernehme 
von seiner Steuer-Bord-Seite voraus her ein Nebel- 
signal, durch welches ihm angezeigt wird, dass der 
Curs des betreffenden Dampfers im NW-Quadranten 
liegt, so kann er doch mit grosser Wahrscheinlich- 
keit darauf schliessen, dass dieses ein Dampfer 
ist, der von einem Deutschen oder Holländischen 
Hafen kommt, und nach einem Schottischen Hafen 
bestimmt ist; er wird also, da ihm nach Art. 16 
die Verpflichtung obliegt auszuweichen, sofort stoppen 
und rückwärts gehen bis derselbe passirt ist. 

Die beiden angeführten Beispiele, welche sich 
offenbar leicht vermehren lassen, mögen genügen, 
um zu zeigen, von wie weittragender Bedeutung ein 
solches einfaches Signal bei Nebel und unsichtigem 
Wetter für die Sicherheit auf See werden kann, 
und jeder Schiffsfihrer wird gewiss einräumen, 
dass durch ein solches, wenn das System inter- 
national eingeführt wird, manche Collision ver- 
mieden werden kann. Die Hauptschwierigkeit bei 


der Aufstellung eines solchen Signalsystems liegt 
bekanntlich darin, dass die abgegebenen Signale 
einfach und gleichzeitig characteristisch genug sein 
müssen, um schnell erkannt zu werden, dabei müssen 
aber Verwechslungen völlig ausgeschlossen sein; 
und, glaube ich wohl, dass gerade in dieser Be- 
ziehung das von mir ersonnene System allen An- 
forderungen, im Bereich 
überhaupt Erreichbaren liegen, genügen wird. 
Zur leichteren bildlichen Darstellung desselben 
möge ein Punkt (.) einen kurzen Pfiff ein 
Kreis (©) einen langgezogenen Pfiff mit der 
Dampfpfeife bedeuten, während ein kurzer Strich 
(—) einen kurzen. ein langer Strich ( ) einen 
langgezogenen Ton mit dem Dampf-Nebelhorn 
bezeichnet, wobei zu beachten ist, dass die be- 
treffenden Signale in kurzen Zwischenräumen zu 
wiederholen und jedesmal klar und deutlich zu 
«eben sind. Würde nun z. B. international fest- 
gestellt, dass die folgenden, in Zeichen ausgedrückten 
Signale die nebenstehende Bedeutung hätten: 





soweit dieselben des 
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so wiirden, meiner Ansicht nach, diese einfachen 
Signale bei zweckmiissiger Einrichtung und Hand- 
habung der Betriebseinrichtungen, welche erstere 
‚ler grossartigen Technik der Jetztzeit ja durchaus 
keine Schwierigkeit wird bereiten können, und un- 
beschadet der zur Zeit gesetzlich vorgeschriebenen 
Signale allen Anforderungen genügen, und ihre 
Einführung dürfte voraussichtlich von segensreichen 
Folgen begleitet sein. 

Zum besseren Verständniss mögen noch folgende 
Bemerkungen dienen: Zunächst ist der Pfiff, der 
bald kurz, bald langgezogen in jedem der 4 Signale 
vorkommt, das characteristische Unterscheidungs- 
‚signal des Dampfers, da weder Segelschiffe, noch 
mit einer Sirene ausgerüstete Feuerschiffe, noch 
auch endlich eine Signalstation am Lande ein 
solches Signal ertönen lässt. Bei der grossen 
Einfachheit der Signale ist eine Verwechslung, 
selbst wenn gleichzeitig mehrere signalisirende 
Schiffe in der Nähe sein sollten, bei einiger Auf- 
merksamkeit der Schiffsführer, meines Erachtens, 


leicht zu vermeiden, da die Verschiedenheit in der ‘ 


Höhe der Töne, (Klangfarbe) welche in den meisten 
Fällen bei den verschiedenen Signalapparaten für 
jedes Schiff characteristisch sein dürfte, und die 
Richtung, aus der sie gehört werden, schätzens- 
werthe Anhaltspunkte bei ihrer Unterscheidung 
abgeben. : 

Auf Flüssen, wo der Verkehr ein äusserst 
lebhafter ist, dürfte es sich vielleicht empfehlen, 
den Gebrauch der Nebelsignale seitens der Dampfer 


derart zu regeln, dass z. B. die stromabwiirts. _ 
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fahrenden Dampfer stets nur einen langgezogenen | wollen uns nicht länger bei den unnützen Abstands- 
Pfiff in kurzen Zwischenräumen, die stromaufwärts | bestimmungen aufhalten, denn ein Fischerboot aus 


fahrenden dagegen mehrere kurze Pfiffe hinter- 
einander als Signal zu geben hätten. Dampfer, 
welche den Hafenverkehr besorgen, und andere 
Dampfer, welche quer über den Fluss hinüberfahren 
müssten das oben erläuterte Signal _.—.—. geben. 

Der guten Sache wegen möchte ich zum Schluss 
noch die Bitte aussprechen, diesen Vorschlag ja 
nicht ohne vorherige eingehende Prüfung zu seinen 
Collegen in die Rumpelkammer zu werfen, vielmehr 
gestatte ich mir, alle Männer vom Fach aufzu- 
fordern, mich auf die sich bei einer solchen Prüfung 
zeigenden Mängel aufmerksam zu machen, bezw. 
Verbesserungen in Vorschlag zu bringen, damit es, 
wenn nicht einem einzelnen, so doch der Gesammt- 
heit gelingen möge, mit der Zeit ein brauchbares 
Nebel-Signalsystem aufzustellen, dessen internatio- 
nale Einführung für alle Seefahrt treibenden Nationen 
von segensreichen Folgen begleitet sein dürfte, 

T. Lüning. 


Königl. Navigationslehrer. 


Hochsee-Panorama. 


Im Laufe der Woche fand hier die Eröffnung 
des Hochsee-Panoramas statt. Das treffliche Ge- 
mälde, welches ein Hochseebild unter der Küste 
von Dover darstellt, bietet eine Rundschau vom 
Hinterdeck der „Augusta Victoria* aus. Rechts 
erblickt man die englische Küste mit ihren steil- 
abfallenden Kreidefelsen, in ihrer graublanen Fär- 
bung: in der schluchtartigen Unterbrechung der 
im Uebrigen senkrecht abfallenden Kante des Landes, 
das bekannte Dover mit seinem Admiralitypier 
und an dessen Ende die Signalstation mit ihren 
ewig wehenden Flaggen: BH - „What ship is 
that“? Die stolzen Thürme von Südforeland, the 
two old english gentlemen, welchen die, auf der 
französischen Seite fortwährend lustig hüpfende 
french maid, (das Funkelfeuer von Grisnez) um- 
sonst winkt herüberzukommen, peilen wir schon 
etwas achterlicher als dwars. aber halt, wir 
sind ja gar nicht an Bord, wie wir in der so 
trefflich bewerkstelligten Täuschung zu sein glaubten 
und haben deshalb auch kein Recht mit unseren 
seemännischen Brocken herumzuwerten; wir brauchen 
auch nicht, wie wir es eben thun wollten, den 
Abstand zu gissen in dem wir uns vom Lande 
befinden; das liegt uns ganz nahe, so nahe, dass 
wir es mit unserem Spazierstocke, der ehrlich ge- 
sagt ein Regenschirm ist, — wie könnte es in 
Hamburg auch anders sein — berühren können, 
und doch brachte uns die leidige Illusion dazu, mit 
allem Aufwand unseres seemännischen Schätzungs- 
vermögens, die Entfernung auf genau zwei und 
eine halbe Seemeile schätzen zu wollen. Wir 


Ostende schneidet uns soeben so dicht am Bug 
vorüber, dass wir einen ängstlichen Blick auf den 
Mann an unserem Steuer werfen, ob er auch ge- 
hörig aufpasst und uns nicht durch ein unvorsichtiges 
Gieren des Dampfers in Gelahr bringt, dem Belgier 
einen freundschaftlichen Rippenstoss zu versetzen. 
Aber überflüssige Sorge; wir befinden uns ja auch 
nicht auf der Commandobrücke, sondern auf dem 
Hinterdeck, und ehe wir auf diese hinauf gelaufen 
sind, ist der pécheur-pécheur längst passirt. Wir 
können aber auch gar nicht dorthin gelangen, 
denn das Promenadendeck mit seinen Aufbauten, 
seinen Booten, den Sehornsteinen, Windtubsen, 
zwischen denen hindurchblickend man den Offizier 
auf der Commandobrücke genau erkennen kann, 
ist nur gemalt, das wird uns jetzt klar. Wenn 
auch der Boden, auf dem wir stehen, eine körper- 
liche Widergabe des Hinterdeckes der „Augusta 
Victoria“ bietet, das haben wir schon herausgekriegt, 
das Vorderschiff kann nur ein Bild sein, denn wie 
wäre es möglich den ganzen Crack mit seiner 
Länge von 460° in dieses winzige Gebäude hinein- 
zuzaubern, und noch dazu in voller Fahrt, 20 kn 
per h. Aber der Haken bleibt immer der: wo 
hört das Körperliche auf, und wo füngt das Bild 
an. Es ist uns nicht gelungen den wackeren 
Künstler, der uns das Alles so naturgetreu vor die 
Augen gezaubert, ausfindig zu machen, wir hätten ihn 
gar zu gerne danach gefragt, so aber mussten wir 
uns schon begnügen für heute auf dem Hinterdeck 
zu bleiben und als Passagier dem lustigen Treiben 
zuzusehen. Es schon der Mühe, 
denn so viel wie hier auf einem Flecke zusammen- 
gedrängt ist, kann man eben nur bei Dover zu 
sehen bekommen. Wir haben uns jetzt schon 
besser in dem Gebotenen orientirt und schauen 
nun mit Musse, über die Reeling hängend, dem 
Treiben an Backbordseite zu. Aber so ganz ruhig 
bleiben wir bei dem Anblick doch nicht, denn der 
französische Fischer, der hier kreuzt, scheint uns 
doch möglicherweise, recht nahe kommen zu können. 
Es liesse sich ja immer denken, dass sein Schiffer, 
ganz im Begaffen der herrlichen „Augusta Victoria* 
versunken, nicht aufpasst und zur Unzeit etwas 
abhält; er macht entschieden den Eindruck, als ob 
er nicht recht bei der Sache ist, und nun winkt 
er noch gar mit der Mütze und schreit Hurrah— 
nun ja, leichtsinnig ist das Volk ja immer! 

Für das Vollschiff, das da an Backbordseite 
voraus vor dem Winde segelt, gilt gewiss der see- 
männische Ausdruck, dass es „nach der Elle gebaut 
ist,“ das sehen wir an seinem Bug; die Segel sind 
auch nicht mehr neu, wenn sie auch ganz sauber 
gefickt sind, und das mittelste Kleid im Vor- 
bramsegel scheint neueren Datums zu sein als die 


verlohnt sich 
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anderen auf den Nocken. Ein Siemerscher Tank- 
dampfer, erkenntlich an dem weit nach hinten ste- 
henden Schornstein, kommt uns entgegen, er stenert 
mit seiner gefährlichen Ladung nach den Downs, um 
von da den Kurs nach Terschellingfeuerschiff und 
der Elbe zu setzen. Den ihm voraufsteuernden 
Dampfer wird er zwar nicht einholen, dazu hat er 
nicht Murr genug, wie der Seemann sagt, denn 
dieser ist kein anderer als das Schwesterschiff des 
unserigen, die „Columbia“, die Dank ihrer Geschwin- 
digkeit wohl schon morgen ihre Passagiere bei Cux- 
haven landen wird, denn so wie sie die See auf- 
wühlt, scheint sie eher über als unter den zwanzig 
Meilen zu laufen. Sie hat soeben die Flagge ge- 
dippt, denn in einiger Entfernung achteraus sehen 
wir die stolze Flotte des englischen Yacht-Clubs, 
wie sie unseren Kaiser, der auf der „Hohenzollern“, 
gefolgt von mehreren Panzerfahrzeugen dem Mittel- 
meergeschwader entgegenfährt, empfängt. 

Alle Einzelheiten des herrlichen Gemäldes zu 
beschreiben ist unmöglich; wir möchten hier nur 
besonders aussprechen, dass vom seemännischen 
Standpunkte aus Alles und Jedes, auch bis ins 
kleinste Detail, so fachmännisch getreu ist, dass 
man nur sagen kann: wenn Herr Hans Petersen 
einmal die Lust verlieren sollte den Pinsel zu 
führen, so muss er unbedingt Seemann werden. 





. 
Zur guten Erhaltung des Proviants. 
(Schluss.) 

Cacao ist namentlich gegen Schimmelbildung zu schüt- 
zen; die zur Aufbewahrung demselben dienenden Kisten sind 
desshalb nach einer längeren Lagerung zu öffnen und zu lüften 

Der in gebrannten Bohnen oder in geriebenem Zustande 
an Bord gebrachte Kaffee ist stets in den zugehörigen 
Zinkdosen verwahrt zu belassen. Der Vorrath an rohen 
Bohnen dagegen ist zeitweise umzuschaufeln; zeigt sich bei 
letzteren ein dumpfiger Geruch so ist der Kaffee an einem 
geeigneten Orte trockenen und lüften zu lassen. 

Auf die thunlichste Trockenhaltung der Vorrüthe von 
Mehl, Reis und Hülsenfrüchten ist eine besondere Sorg- 
falt zu verwenden; in den für die laufende Verausgabung 


dienenden Kasten ist blos ein für 2 bis höchstens 3 Wochen | 


ausreichender Vorrath zu halten. Ein öfteres Lüften, ber. 
Umschaufeln ist auch bei diesen Artikeln näthig. 

Der Käse ist möglichst trocken und kühl auf den hierzu 
bestimmten Gestellen derart einzulagern, dass kein Stück 
mit dem anderen in Berührung kommt. Falls die Laibe 
übereinander gestaut werden müssen, so sind zwischen den 
einzelnen Laiben Holzleisten von beiliiufig 4 Centimeter Dicke 
einzulegen. 

Zur Verhinderung der Schimmel- und Milbenbildung ist 
der Käse mit einer aus gleichen Theilen Essig und Boden- 
satzöl (Ochefen) bestehenden Mischung gut einzureiben, 
Sollte Bodensatziil nicht vorhanden sein, so ist hierzu Leinöl 
(keinesfalls aber Ölivenöl oder sonstiges Speiseöl) zu verwenden. 
Die Conservirung des Küse wird übrigens durch zeitweises 
Tmhüllen der Laibe mit in Wein getränkten Lappen jgefür- 
dert. Musste in Ermangelung eines abgelegenen alter junger 
Käse eingeschifft werden, so ist zur Beschleunigung der 
Krustenbildang die Rinde ein bis zweimal mit Nussöl eiu- 
zureiben, 


“ 


Sollte beim Küse Wurmstichigkeit, Anachwellen, Schwund 
der Rinde ete. eintreten, so sind die gesund verbliebenen 
Laibe getrennt von den beschädigten aufzubewahren. Bei 
Wurmstich wird der angegriffene Theil herausgeschnitten und 
die Sehnittiliche mit glühendem Eisen ausgehrannt. Beim 
Anschwellen. welches nur bei jungem Käse infolge Erhitzung 
der sich in den Laiben bildenden Gase eintritt, sind die 
betreffenden Laibe je in mehrere Stücke zu theilen und ehe- 
stens zu verbrauchen. Bei Schwund der Rinde sind die 
blossliegenden Stellen mit geöltem Papier zu bedecken. 

Zucker und Salz sind gegen Feuchtigkeit zu schützen, 
wesshall) bei nasser Witterung die sie enthaltenden Depots 
nach Thunlichkeit geschlossen zu halten sind, 

Bei der Lagerung von Wein muss darauf gesehen wer- 
den, dass die Fässer vollgefüllt bleiben; die etwa Fallweise 
nötbigren Nachfüllungen sollen stets durch Weine gleicher 
Gattung und Farbe erfolgen. 

Im Wein können während der Aufbewahrung mehreriei 
Veränderungen eintreten, welche dessen Güte und Haltbar- 
keit nachtheilig beeinflussen, Die wichtigsten derselben sind: 

a} Das Züh- oder Langwerden, welches bei Weinen, die 
arm an Gerbsäure sind, eintritt; hierbei wird der Wein dick- 
flüssig wie Del oder schleimig. 

b) Das Rahmigwerden; es bildet sich nämlich eine aus 
Schimmelpflanzen bestehende weisse Haut an der Oberfläche 
des Weines und ist diese Erscheinung auch der Vorbote des 
Sauerwerdens, 

c) Das Sauerwerden, eine Folge der beginnenden Essig- 
gährung:; diesem Gebrechen unterliegen besonders Weingat- 
tungen von geringerem Alkoholgehalte bei Zutritt der atmos- 
phärischen Luft und bei einer hohen Temperatur. 


d) Der Fass-Geruch und Geschmack, sowie der Schim- 
mel-Geruch und Geschmack; diese Gebrechen entstehen, 
wenn die Gebinde alt sind und das Hole bereits schadhaft 
wurde, wenn die leeren Gebinde unverschlossen liegen blei- 
ben, wenn Hefensatz wurde und 
darin schimmelte, dann durch das Lagern in feuchten, dum- 


pfigen Kellern, wobei sich Schimmel an die Fässer ansetzt. 


in den Fiissern belassen 


Wird bei der periodixchen Untersuchung der Vorriithe 
einer dieser genannten Gebrechen wahrgenommen, so ist dem 
weiteren Fortschreiten des Uebels durch eine fachgemässe 
Behandlung zu steuern. Im allgemeinen kann durch Abrie- 
hen in geschwefelte Fässer und durch sorgfältigen Ver- 
schluss derselben dem weiteren Verderben des Weines vor- 
gebeugt werden. 

Im übrigen giebt es nachstehende Mittel zur Verbesse- 
rung anbrüchig gewordener Weine. 

a) Das Zah- oder Langwerden kann im ersten Stadinm 
seines Auftretens für kurze Zeit dadurch 
dass man am Ablasshahne die Brause 


beseitigt werden, 
einer Giesskanne be- 
festigt und den Wein in starkem Strahl ablauten lässt, wobei 
er die vielen kleinen Oeffnungen durchfliesst und dadurch 
seine Dicktlüssigkeit verliert. Muss jedoch der dickflüssige 
Wein noch linger lagern, oder ist das Gebrechen bereits 
weit vorgeschritten, so kann durch Zusatz von 15 Gramm 
Gerbsiure (kristallisirter Tanein) pro Hektoliter geholfen 
werden. Wird der Wein nach Einbringung dieses Zusatzes 
nicht binnen 8 Tagen klar, so muss ein Klären folgen, welches 
am einfachsten und leichtesten mittels der im Handel allent- 
halben erlangbaren „Gelatine Laine* nach Gebrauchsanwei- 
sung auszuführen ist. 

b) Ist der Wein rahmig geworden. was namentlich bei 
schwachen Weinen vorkommt, wenn dieselben in Folge man- 
gelhaften Verschluses der Fässer lüngere Zeit unter ungün- 
stiren Verhältnissen der Luft ausgesetzt waren, so muss der 
Rahm, welcher sich in Form von Flocken an der Oberfläche 
des Weines aufsammelt, beseitigt werden. Zu diesem Zwecke 
oll die Nachfüllung von Wein am Spundloche unter Be» 


nutzung einer 40 Centimteer langen, 2 Centimeter weiten, an 
beiden Enden offenen Glasröhre wie folgt stattfinden: Die 
am oberen Ende mit dem Daumen geschlossene Röhre wird 
ınit dem zweiten Ende unter leichtem Umrühren ungeführ 
20 Centimeter tief in den Wein getaucht und dann das obere 
Ende geöffnet, worauf der reine Wein von unten in der 
Röhre aufsteigt, bis er mit dem ausserhalb der Röhre be- 
findlichen Weine auf gleiche Höhe gekommen ist; hierauf 
wird mittels eines Trichters reiner Wein derselben Gattung 
durch die Glasréhre so lange nachgefüllt, bis der Wein aus 
dem Spundloche iibertliesst und hierbei den ganzen Rahm 
mit sich fortreisst, Auf diese Weise kann der Rahm voll- 
ständig und ohne dass er sich mit dem reinen Wein ver- 
mengt, weggeschaftt worden. 

c) Gegen das Sauerwerden schützt am besten ein sorg- 
fültiger Verschluss der Fässer, Nachfüllen und Reinlichkeit 
bei allen Manipulationen. Sauer gewordener Wein kann, 
wenn dieses Gebrechen noch nicht weit vorgeschritten ist, 
mit anderen stärken Weinen gemischt verwendet werden; im 
Gegenfalle kann er mur als Essig dienen. 


d) Der Fassgeschmack kann dadurch beseitigt werden, 
dass man den betreffenden Wein in ein reines Fass überfüllt, 
pro 200 Liter Wein einen Liter reines Olivenöl unter stetem 
Umrühren zufüllt und hierauf das Fass verspundet und rollt. 
Das Oel absorbirt die unangenehm riechenden Stoffe zum 
grössten Theile und sammelt sich nach und nach an der 
Oberfliiche des Weines in dem zum Stillstande gebrach’en 
Fasse an; er kann dann, ohne dem Weine zu schaden län- 
gere Zeit im Fasse belassen oder in ähnlicher Weise wie 
Rahm beseitigt werden. 

Kam und sonstige geistige Getränke sind durch 
ihren starken Alkoholgehalt gegen das Verderben geschützt 
und lassen sich bei halbwegs guter Autbewahrung ond na- 
mentlich bei gutem Verschluss, ohne Schwierigkeit durch 
längere Zeit in ihrer ursprünglichen Qualifiit erhalten. 

Die Aufbewahrung von Essig hat in kleinen Gefissen 
zu geschehen, welche stets voll zu halten und nicht knapp 
neben Wein zu lagern sind. Rahmig gewordener Essig kann 
durch Kiltriren über Holzkohle gereinigt werden, Schwach 
rahmiger Essig kann durch Kiärung mit „Gelatine Laine“ 
wieder brauchbar gemacht werden. Der in solcher Weise 
behandelte Essig ist jedoch ehethunlichst der Verwendung 
zuzuführen. 

Das Speiseöl soll entweder in Fässchen, in Vasen oder 
in Flaschen gehalten werden und ist in allen Fällen für einen 
dichten Verschluss dieser Gefässe Sorge zu tragen. Ranzig 
gewordenes Oel ist zu Beleuchtungszwecken zu verwenden. 

Stoekfische sollen in Zugluft aufgehängt oder zum 
mindesten häufig umgestaut und sehr trocken gebalten werden. 

Schweinefett ist in Blech- oder in Holzgefässen, dicht 
geschlossen, aufzubewahren. Erstere Aufbewahrungsweise ist 
vorzuziehen; falls das Schweinefett. sich in Holzgetässen befin- 
det, sind diese mit einem Anstrich von Firniss, Gyps oder 
Kulk zu verschen, welcher nach Umständen zu erneuern 
ist. Der Zutritt von Feuchtigkeit ist hintanzuhalten. 
Ranzig geworlenes Schweinefett, welches durch Auslassen 
und durch Zusatz von etwas Salz nicht wieder geniessbar 
geworden wäre, kommt als Schmiermaterial zu verwenden. 


Kartoffeln sollen auf Stroh oder dürren Blättern in 
einem kühlen, trockenen, lufigen und gegen Sonnenlicht 
geschützten Raume gelagert werden. Durch Füulniss ange- 
griffene oder keimende Kartoffeln müssen von den gesunden 
abgesondert werden. Keimende Kartoffeln können nach Ent- 
fernung der Keime als Viehfutter verwendet, die angefaulten 
aber müssen vertilgt werden. Kartoffel - Conserven sind in 
den zugehörigen Kisten gegen Nüsse sorgtältig geschützt 
zu halten, 
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Seeamtsentscheidungen. 





Seeamt zu Hamburg. Sitzung vom 1. Decem- 
ber. Zur Verhandlung stand die Collision des Dampfers 
»Ermeland* aus Hamburg mit dem schweilischen Schooner 
„Hesperus.“ Der Spruch des Seeamts lautet: 

Der Zusammenstoss des Dampfers „Ermeland“ 
mit dem schwedischen Schooner „Hesperus“ ist 
dadurch herbeigeführt worden, dass man auf dem 
„Ermeland* das Ankerlicht des „Hesperus“ zu spät 
erblickte und bei dem Versuch, vorüber zu sten- 
ern, die stark fliessende Ebbe nicht genügend in 
Berücksichtigung zog. Richtiger wäre es gewesen, 
wenn Schiffer Krüger zu Süden des Schooners 
passirt wire, Beigrüösserer Aufmerksamkeit hätte 
sich der Zusammenstoss vermeiden lassen.“ 

Die Collision fand am 19. Oktober 8 Uhr Abends statt, 
kurz nachdem der Dampfer seinen Lootsen abgesetzt und 
seinen Curs nach dem vierten Feuerschiff wieder aufnehmen 
wollte. 





Gerichtsentscheidungen. 


Versicherung gegen die Gefahren der Seeschifffahrt. Anfang 

des Schadens. Ermittelung des Werths des Schiffes, dessen 

Reparaturunfähigkeit u. Reparatarunwürdigkeit u. Versicherungs- 
werth. 

Aus den Entscheiduugsgründen: Das Handels-Gesetz- 
Buch gewährt im $ 877 dem Versicherer dem Versicherten 
gegenüber das Recht, das reparaturunfähig oder reparatur- 
unwürdig gewordene Schiff zu verkaufen und giebt über die 
Art und Weise der Feststellung der Reparaturunfihigkeit. 
und der Reparatarunwünligkeit einige Bestimmungen. Die 
allremeinen Seeversicherungsbedingungen von 1867 schliessen 
die Zulässigkeit des Verkaufs des Schiffes für Rechnung des 
Versicherers im Falle der Reparaturunwürdigkeit aus 
und modifiziren die gesetzlichen Vorschriften. die Fest- 
stellung über die Reparaturunfühigkeit und deren Folgen. 
In Betreff der Reparaturunwiirdigkeit verhalten sich die 
„Bedingungen“ also lediglich negirend, so schliessen sie die An- 
wendung der gesetzlichen Bestitnamangen aus, Darum kann 
auch, wenn die betreffende Autschliessung vertragwmiissig 
wieder aufgehoben wird, die Wirkung nur die sein, dass das 
Gesetz wieder zur Ausführung kommt, d. h. die hetreffenden 
gesetzlichen Bestimmungen in ihrem ganzen Umfange An- 
wendung finden. Für die Annahme, dass, wenn der Aus 
schluss der gesetzlichen Bestimmungen über Reparaturun- 
wiirdigkeit vertragsmässig beseitigt wurde, die Bestim- 
mungen über die Festsetzung der Reparaturunfähigkeit 
für die Festsetzung der Reparaturunwürdigkeit zur An- 
wendung zu kommen hätten, fehlt es an jedem Anhalt, — 
Nach dem im Artikel 877 des Handels-Gesetz-Buches in Bezug 
genommenen Artikel 499 ist die Feststellung der Reparatur- 
unwürdigkeit durch das Örtsgericht nach Anhörung von 
Sachverständigen vorzunehmen. Vorliegend sind Sachver- 
stiindige vornommen worden, Dass deren (Gutachten sich 
nicht auf alle einzelnen bei der Condemnation in Betracht 
kommenden Punkte erstreckt, bildet keinen Grund für An- 
fechtung der Condemnation. Diese ist zwar nicht vom Orts- 
gericht, sondern vom Belgischen Consul ausgesprochen 
worden, allein Beklagter hat ausdrücklich erklärt, daraus 
keinen Grund zur Anfechtung entnehmen zu wollen. — Die 
Condemnation soll ferner gegen Artikel 877 Absatz 3 vor- 
stossen. Diese Auffassung würde etwa dann als begründet 
erscheinen, wenn sich ein principieller Gegensatz darin 
finden liesse, ob zur Ermittelung der Reparatarunwürdigkeit 
eines Schiffes von seinem schlechtsinnigen Werth im 
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unbeschrankten Zustande oder von seinem Versicherungs- 
werth auszugehen ist. Bin solcher (Gegensatz besteht aber 
nicht. Es als wirthschaftlicher Fehler erkannt, 
verhältnissinässig grosse Summe auf die Reparatur des Schiffes 
zu verwenden und ‚deshalb hat der Gesetzgeber den Begriff 
der Reparaturunwiirdigkeit aufgestellt und fixirt. Inv Ver- 
hältniss mit den Reparaturkosten kann begreitlich 
gesetzt werden, der frühere Werth des Schiffes, als es noch 
unbeschädigt war, denn in der Erhaltung dieses Werthes 
besteht das Interese des Eigenthiimers, darauf gerichtet ist 
daher auch die Versicherung. Die Ermittehing dieses Werthes 
ist aber vielfach mit Schwierigkeiten verbunden und das 
Ergebniss oft unsicher; es liegt daher nahe. dass man sich 
dabei an diejenigen Feststellungen hält, welche von’ den 
Betheiligten schon zu anderen Zwecken getroffen 
nämlich zur Feststellung des sogenannten Versicherungs- 
worthes. Diese Feststellung erscheint als 
mässige Fixirung des bestehenden Werthes, was 
sich daraus ergiebt, dass der Versicherer gegen eine zu 
grosse Abweichung der Taxe vom wirklichen Werthe auf- 
treten kann. In Ermangeluug einer Taxe bietet die gesetzliche 
Bestimmung des Versicherungswerthes ebenfalls einen will- 
kommenen Anhalt, namentlich wegen der Feststellung des 
maassgebenden Orts und Zeitpunktes. Daher heisst es im 
Artikel 760 Abs, 4 des Entwurfes I Lesung: „Die Reparatur- 
kosten werden als unverhältnissmässig angesehen, wenn sie 

. mehr als %, des Versicherungs werthes betragen.“ 
Diese Bestimmung hat aber den Nachtheil, dass sie für das 
Verhältniss zwischen Verfrachter und Befrachter, für welches 
der Begriff der Reparaturunwürdigkeit ebenfalls von Be- 
deutung ist, nicht passt, ja, dass sogar im einzelnen Falle 
die Frage nach dem Vorhandensein der Reparaturunwürdig- 
keit nach verschiedenen Richtungen verschieden beurtheilt 
müsste, „Der Versicherte würde unter Umständen befugt 
sein, dem Versicherer gegenüber das Schiff zu verkaufen. 
von dieser Befugniss aber keinen Gebrauch. machen dürfen, 
weil er dem Befrachter gegenüber noch nicht berechtigt ist, 
vom Frachtvertrag zurückzutreten“. Lediglich aus diesem 
Grunde wurde von jener Bestimmung abgegangen und aus- 
gesprochen, dass bei der fraglichen Ermittelung der Ver- 
sicherungswerth ausser Betracht bleibe. Damit ist aber 
nichts Anderes gesagt, als dasa der Versicherungewerth als 
soleher nicht maassgebend ist. Dass derselbe aber bei Er- 
mittelung des früheren Werthes als ein beideutsames Moment 
benutzt werde, entspricht nicht nur der Ansicht der Verfasser 
des Entwurfs, sondern ist auch durch die Worte des Gesetzes 
nicht ausgeschlossen. (Entscheidung des Reichsgerichts vom 
18. April 1891; Jurist, Wochenschr. 1891 5, 476.) 
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Vermischtes. 


Invaliditäts- und Altersversicherung. 

Bekanntlich haben die Invaliditäts und Altersversiche- 
rungsanstalten von Pommern, Schleswig-Holstein, Hannover, 
Mecklenburg, Oldenburg und die Hanseatische Versicherungs- 
Anstalt die Unterhaltung einer gemeinsamen Geschäftsstelle 
für die Versicherung der Seeleute beschlossen, Dieselbe ist 
mit der Hanseatischen Versicherungsanstalt für Invaliditäts- 
und Altersversicherung in Lübeck verbunden. 

Die gemeinsame Geschäftsstelle tritt nunmehr in den 
aus Ziffer 4 der Bundesrathavorachriften, betreffend die Ein- 
ziehung der von den Khedern für die Invaliditäts- und 
Altersversicherung der Seeleute zu entrichtenden Beiträge, 
vom 22. November 18% sich ergebenden Reziehungen den 
Herren Rhedern und den Rhedereien gegenüber an Stelle der 
Versicherungsanstalten, deren Geschiifte sie wahrzunehmen 
und deren Interessen sie zu vertreten hat. Demgemäss er- 
sucht nun diese Geschäftsstelle die Herren Rheder und Rhe- 
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dereien in einem an die Letzteren gerichteten Rundschreiben 
die für die Schiffsbesatzung solcher Seefahrzeuge, welche 
ihren Heimathshafen in dem Bezirke einer der obengenannten 
Versicherungsanstalten haben, zu entrichtenden Beitrüge ihr 
zu übermitteln und die als Grundlage der Beitragsentrichtung 
anzufertigenden Aufstellungen nach Lübeck einzusenden. 

Die Entrichtung der Beitrüge und Einsendung der Auf- 
stellungen hat gemäss Ziffer 4 der Bundesrathsvorschriften 
binnen sechs Wochen nach Ablauf des Kalenderjahres zu 
erfolgen. Wens besondere Umstände für eine Verlängerung 
dieser Frist vorliegen sollten, s© kann diese auf Antrug des 
Rheders vorgenommen werden. Der Antrag auf Fristverlän- 
gerung ist erforderlichenfalls an die geineinschaftliche Ge- 
achiftestelle zu richten. 

Damit das Verfahren ein thunlichst einheitliehes ist und 
es von vornherein nach Möglichkeit so eingerichtet wird, 
das Weiterungen aus den vorzunchmenden Uebersendungen 
vermieden werden, sind in dem Rundschreiben die Grund- 
sätze beigefügt, welche bei Anfertigung der in Ziffer 4 der 
Bundesrathsvorschriften vorgeschriebenen .Aufstellungen* zu 
beohachten sind. 





Deutsche Seemannsschule. 

Wie wir bereits in unserer letzten Nummer berichteten, 
hat die deutsche Seemansschule auf Waltershof bei Hamburg 
am 1. Dezember d. J, das Fest ihres 29-jibrigen Bestehens 
gefeiert. 

Bekanntlich wurde das Institut im Jahre 1862 von Hanı- 
burg-Altonaer Rhedern im Wege einer Actienzeichnung ge- 
gründet und 1887 durch unentgeltliche Ueberlassung der 
Actien an den bisherigen Verwaltumgsrath in eine öffent- 
liche Stiftung umgewandelt. Nachdem die Schule 27 
Jahre lang auf Steinwärder am Reiherstieg domicilirt war, 
befindet sich dieselbe seit August 1889 auf der Elbinsel 
Waltersdorf am Köhlbrand in einem stattlichen Neubau, wozu 
der Hamburger Senat und Bürgerschaft das Geld bewilligten. 

Die ersten Leiter der Anstalt waren die Capitiine G. 
Thaulow und G, Schuirmann, dann folgte von 1868—1871 
der später zum Lootsen - Kommandeur ernannte Capitan C. 
L. A. Breitag. 

Seit 1871 ist Capitän F. E. Matthiesen Director der 
Seemannsschule und steht ihm seit kurzem der Inspector W. 
Coester, früher Offizier der Hamburg-Amerikaniachen Packet- 
fahrt zur Seite, während dieser Posten inzwischen von den 
Capitänen E. Suin de Boutemard (187186) und E. v. Brey- 
mann (1886-91) bekleidet wurde. 

Das Curatorium der Stiftung bilden z. Z. die Herren 
J. W. Kück, Vorsitzender, Adolph Godeffroy, Wm. O'Swald 
& Co., A. Timm und A. C. de Freitas & Co, 

Eine ganze Reihe früherer Zöglinge der Seemannaschule 
fährt bereits als Postlampfercapitäne und überall wo Officiere 
der deutschen Handelsmarine Gelegenheit gehabt haben, sich 
an nationalen Unternehmungen zu betheiligen, wie z. B. bei 
der letzten deutschen Polarexpedition, den Colonisations- 
arbeiten in Ostafrika, in der Südsee ete. sind Seemannschüler 
zu finden gewesen. 

Das diesjährige Stiftungsfeat verlief in besonders heiterer 
Weise, Das Schulschiff und das Gebäude prangten innen 
und aussen in freundlichem Flaggenschmuck und wurde die 
Schule während des ganzen Tages nicht von Besuchern leer, 
trotz des unfreundlichen nebligen Wetters, das eine Dampfer- 
fahrt nach Waltershof nicht sehr verlockend erscheinen liess. 
Um 3 Uhr erschien der Vorsitzende des Curatoriams, Herr 
Minister Kück nebst Familie und zahlreiche Herren und 
Damen um einer scherzhaften Aufführung der Seemanns- 
schüler beizuwohnen, welche des Abends auf allgemeines 
Verlangen mehrerer Dutzend früherer Schüler, die sich zur 
Beglückwünschung eingefunden hatten, tbeilweise wiederholt 


ce 


werden musste, Ein Extradampfer brachte die Gäste in 
später Abendstunde wieder nach der Stadt zurück, wiihrend 
die jungen Seelente vom Ufer aus den Scheidenden donnernde 
Hurrahs brachten. 





Zur Frage der Selbstentzündung der Kohlenladungen. 


Ueber diese Angelegenheit geht uns von geschätzter 
Seite folgende Zuschrift zu: 

Auf die Erklürung des Nautischen Vereins, dasa die 
Methode, Selbstentzündungen von Kohlenladungen durch 
Stickstoff unmöglich zu machen, praktisch unausführbar sei, 
erwidert die „Deutsche Spediteur- und Rhederei-Zeit.ing*: 
Dies Urtheil ist uns neu und setzt uns in Erstaunen, weil es 
im scharfen Widerspruch mit einer uns ertheilten Auskunft 
eines Chemiker» von Ruf in England steht. — Das Blatt er- 
örtert dann, wie man an Bord von Schiffen ein Laboratorium, 
zur Erzeugung von Stickstoff au Feuerlöschzwecken machen 
könne, indem dieses Gas durch Verbrennung von Phosphor 
unter einer Glasglocke gewonnen wird, von wo aus es durch 
eine Luftpumpe in den Raum geleitet werden müsse, — 
Jeder nur einigermaassen mit Schifisverhältnissen auf Kohlen- 
schiffen vertraute Mann, muss diese Procedur von vorneherein 
als unausführbar bezeichnen; hierin hat der nautische Verein 
vollkommen Recht. 

Es handelt sich bei der Bekämpfung dieser Gefahr nicht 
am die Lüschung des ausgebrochenen Feuers, denn dies ist 
ohne die gänzliche Ausladung oder olıne dass die Ladung 
ganz unter Wasser oder Dampf gehalten wird, unmöglich, 
(Versuche das einmal ausgebrochene Feuer zu bekämpfen 
sind sogar echiidlich, weil sie in der Regel das allein nützliche 
Aufsuchen eines Nothhafens verzögern) sondern um eine 
Verhinderung der Erhitzung der Kohlen bevor sie wirklich 
in Brand gekommen sind, 

Könnte man aus den Hohlriumen eines Schiffes, (bei 
2000 tons Kohlen ca, 800 Cubikmeter Luftraum), den Sauerstoff 
der Luft entfernen und durch Stickstoff oder Kohlensäure 
ersetzen und diese Gase dauernd darin erhalten, so 
würde damit die Gefahr der Selhstentzündung selhstverständ- 
lich vollkommen beseitigt werden. Die Frage ist nur: Wie 
will man Dies mit den gegebenen Hilfsmitteln an Bord be- 
werkstelligen und zwar ohne mehr Kostenaufwand, als wie 
die schon an und für sich billigen Kohlenfrachten aufzubrin- 
gen im Stande sind, denn die Rentabilität ist ja doch die 
erste Bedingung für alle Handels- und Schiffahrts - Unter- 
nehmungen. 

Liesse sich su viel fliissige Kohlensäure mitnehmen, dass 
«lie beim Uebergang in Gasform entstehende Abkühlung von 
Nutzen sein würde, so wäre dies zu empfehlen, trotz des 
absprechenden Urtheils des Chemikers von Fach, welches die 
D. Sp. u. R. Z. eitirt. Was über die schlechte Wärmeleitung 
und die langsame Verflüchtigung der fliissigen Kohlensäure, 
in dem Artikel gesagt ist, wird nicht zutreffend sein, denn 
diese Eigenschaften bilden, bei der zu verwendenden wenigen 
flüssigen Kohlensäure im Verhältnis zur Luftmenge im Lade- 
raum, kein Hinderniss, Um aber auf diese Weise eine Wir- 
kong zu erzielen, würde soviel Kohlensäure nothwendig sein, 
dass die Kosten das Mittel unpraktisch erscheinen lassen. 


K. 





Verordnung des Nordd. Lloyd über die Dampferwege zwischen 
dem Canal und New-York. 
Ausgehend. 

Vom 15. Januar bis zum 14, Juli, beide Tage einge- 
schlossen, vom Kanal, grisster Kreis, aber nicht Südlich davon 
bis zum Meridian von 49° W, welcher in 42° 30’ N geschnitten 
wird, von diesem Punkte direct auf Sandy Hook, indem 
Nantucket Leuchtschiff in 20 Sm. Abstand passirt wird. 
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Vom 15. Juli bis zum 14. Januar. beide Tage einge” 
schlossen, vom Kanal grüsster Kreis, aber nicht Südlich davon, 
bis zum Meridian von 49° W, welcher in 46° Of N geschnitten 
wird, von diesem Punkte an direct auf Sandy Hook, die 
Virgin Rocks & Sable Island in wenigstens 55 Sm. und Nan- 
tacket Leuchtschiff in 20 Sm. Abstand passirend. 

Heimkehrend,. 

Zu allen Jahreszeiten wird von Sandy Hook aus ein 
Curs. gesteuert, um den Meridian von 70° W in 40° 10% N 
zu schneiden. 

Vom 15, Januar bis zum 14. Juli, beide Tage einge- 
schlossen, wird von 70° W und Ei 10° N ein Curs bis zum 
Meridian von 49° W gesteuert, welcher den letzteren in 
41° 40° N schneidet: von diesem Punkte an grüsster Kreis, 
aber nicht Nördlich davon bis zum Kanal. 

Vom 15. Juli bis zum 14. Januar, beide Tage einge- 
schlossen wird von 70° W und 40° 10° N ein Curs gestenert 
welcher den Meridian von 60% W in 42° 5° N, und den Meri- 
dian von 45° W in 46° 30° N schneidet; von diesem Punkte 
an grösster Kreis, aber nieht Nördlich davon, bis zum Kanal, 

Von diesen vorgezeichneten Wegen soll nicht ohne trif- 
tige Gründe abgewichen werden. 

Treibendes Wrack, 

Der am 1%. November von Barry via Tybee in New- 
Orleans angekommene Dampfer „Nutfield“ hat am 9. November 
auf 32° N 72° W ein gekentertes ca, 300 Tons grosses ge- 
kupfertes Wrack passirt, an welchem’ das Ruder fehlte. 


Laut Bericht der Seewarte passirten in letzter Zeit 
folgende Schiffe die, Neufundland-Bank, wobei 50° W-Lg. 
geschnitten wurde wie folgt: 


Schiff Capitan Dat. N-Br. Bemerkungen. 
Bohemia Schroder 13.11. 45,0° Nebel u, Staubregen. 
Rugia Leithäuser 18.11. 46,5° Heiter. 

Europa Schmidt 18.11. 43,5° Wolkig. 

Cremon Meyerdiercks 16. 11. 47,0% Schnee u. Hagelböen. 
Normannia Hebich 22.11. 46,50 Schünes kl. Wetter. 
Italia Reuter 13.11, 48,0 Diesig, 

Hohenzollern v. Cöllen 23.11, 44,0 Trübe und Regen. 


Grimm Schwaner 11.11. Strasse von Belle Isle, Nebel. 
Von sämmtlichen Schiffen wurde kein Eis gesehen, 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffswerften werden gebeten, uns 
techtzaitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgoschlossenen Kontrakten, soweit sie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniaa zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 

Der bei Chr. Jürgens & Co., Steinwärder, für die Cran- 
zer - Fischdampfer - Gesellschaft neu erbaute Fischdampfer 
„Witt & Bartels“ legte am 5, December seine Probefahrt ab. 





Der Dampfer „Moorburg*, welcher im Auftrage der 
Genossenschaft der Altenwärder Milchleute auf der Werft der 
Gebrüder Sachsenberg in Rosslau a. d. E. erbaut wurde, traf 
am 5, December im Hafen ein. Das sur Beförderung der 
Milchleute zur Stadt dienende Dampfhoot machte am 4. 
December seine Probefahrt. 





Von den Herren C. Kassebohm, F. Lampe in Bremer- 
haven und F. Burmeister in Geestemünde wurde der G. See- 
beek’schen Werft in voriger Woche ein Fischdampfer in 
Auftrag gegeben. Derselbe wird 110 Fuss Länge und 22 Fuss 
Breite erhalten und mit siimmtlichen Neuerungen, die sich als 
praktisch erwiesen haben, ausgestattet warden. 











606 


Das für Rechnong des Herrn J. H. Svarrer in Nordby 
anf Fanö erbaute Schiff .Hertha* wurde am 1. d. M. anf 
der Werft der Firma John Blumer & Co. in Sunderland 
glücklich zu Wasser gelassen. Das Schiff, welches Llosds 
höchste Classe erhalten wird, hat Dimensionen von 188° 6” 
X 30° X 16 und eine Tragfühigkeit von 1000 Tons. 





Ein grosser Schraubendampter lief am 2. December bei 
William Gray & Co, in Westhartlepool vom Stapel. Das 
für Rechnung der Herren John Swire and Sons, London, 
erbaute Schiff hat eine Länge von 315’, Breite 41‘, Raumtiefe 
28° 281/,", Der Dampfer ist für den Passagierverkehr an 
der chinesischen Küste bestimmt, In der Taufe erbielt das 
Schiff den Namen „Shantung“, 


Am 2. December lief auf der Werft der Strand Slipway 
Co. in Sunderland ein Stahlschraubendampfer von folgenden 
Dimensionen vom Stapel. Liinge 250%, Breite 35° 9%, Tiefe 
16° 9. Das für die bekannte Firma Sutton and Brewis 
erbaute Schiff erhielt in der Taufe den Namen „Leatield“. 


1 
Schiffsverkäufe. 

Das bisher der hiesigen Kanfmannsfirma G. J. H. Sie- 
mers & Co. gehörige Tank-Dampfschiff „Haus & Kurt“, gross 
1634 Tons Reg. Netto, ist vor einiger Zeit an die Société 
Anonyme pour limportation des huilles de Graissage in Ant- 
werpen verkauft, heisst jetzt „Öural“ und ist gestern unter 
Führung von Capt. H. de Vries von hier tach Batum ab- 
gedampft. 


Durch Vermittelung des Rostocker Schiffsagenturbureaus 
von H. Haevernick ist dieser Tage die im Jahre 1862 in 
England erbaute, zur Zeit im Hafen von Liverpool liegende 
eiserne Bark „Guttenberg,“ die bisher zur Rob. M. Sloman'schen 
Rhederei in Hamburg gehörte, an den Capt. A. Zeplin in 
Wastrow verkauft worden. Das Schiff wird unter Correspon- 
deny der Firma Wallis & Sohn in Barth und unter Führung 
des genannten Schiffers in Fahrt gesetzt werden, 


Vereinsnachrichten. 
Nautischer Verein, 


Sitzung vom 7. December Eingegangen waren 
verschiedene Schreiben, unter anderen eine Mittheilung vom 
hiesigen Wasserschout, betreffend die Rückgabe der Cautionen 


der Heuerhaase, ferner eine Zuschrift vom Verein der Heizer 


und Trimmer betreffend Errichtung eines Heuerbureaus 
Man verhandelte alsdann über die Prüfung des auf der 


Seemannsschule aufgestellten Blitzapparatea, welcher von 
Herrn Prof. Schirm wieder in Betrieb gesetzt worden ist, 
und kam zu dem Schlusse, «lass man eine Ausfahrt auf der Elbe 
der vorgerückten Jahreszeit halber nicht mehr bewerkstelligen 
könne, sondern die Angelegenheit bis zum nächsten Frühjahr 
anfschieben müsse. 

Die Vorstandswahl, welche laut Statuten am 
Sitzungstage im December zu erledigen ist, konnte nicht 
vorgenommen werden, da die Versammlung richt die zur 
Beschlussfühigkeit nöthige Anzahl Mitglieder aufwies. Die 
Wahl wurde daher auf die nächste Sitzung verschoben. 

Herr Capitän Seemann jr. hielt alsdann einen Vortrag 
über die Stürme vom 11. November, Nachdem er an der 
Hand eigens zu dem Zwecke gezeichneter Karten, 
Wetterverhältnisse in den Tagen vom 8. bis zum 13. November 
erläutert, sprach er sich über die Anomalien im Fortschreiten 
der Depressionen aus. Gewöhnlich nehme man an, dass 
dieselben von den Westkiisten Europas aus in nomlöstlicher 


ersten 


Bin | 


Richtung weiterwandern. Diese Regel treffe aber dann nicht 
zu, wenn ein barometrisches Maximum oder höhere Tempe- 
ratur über dem Festlamle liege, deshalb komme es oftmals 
vor, dass die Minima statt nach NO nach Nord auswandern, 
wie in vorliegendem Falle.*) Die Factoren, welche dabei 
manssgebend sind, kenne man aber nicht immer, da man 
die Temperatur in den oberen Luftschichten nicht messen 
könne. Wenn diese erheblich hüher sei, als wie man sie 
zufolge des Vergleiches mit der Temperatur der Erdoberflüche 
schätze, so entstehen dann die unrichtigen Prognosen, zum 
grossen Leidwesen der Wettermacher. Die interessanten 
Ausführungen des Redners wurden von der Versammlung 
mit grosser Aufmerksamkeit verfolgt, und ale er seine Rede 
beendet, «dankte ihm der Vorsitzende namens des Vereins 
für den lehrreichen Vortrag. Herr Consul Schlick sprach 
alsdann über die Wellenbildung and die Geschwindigkeit 
mit der sich die Wellenbewegung fortpflanzt. Er führte 
aus, dass bei der Wellenbewegung jedes Wassertheilchen 
einen Kreis beschreibe und das zunächst liegende Theilchen - 
durch den Anstos in die nämliche Bewegung versetze, 
Diese Bewegung pflanze sich oft mit ganz unglaublicher 
Geschwindigkeit fort, als Beispiel erwähnte der Redner die 
bekannte Erscheinung, dass nach dem Erdbeben von Iquique 
einige Stunden später die durch dasselbe erzengte Welle 
sich bereits an der australischen Küste fühlbar gemacht habe. 
Starke Wellenbewegungen seien bis in eine Wassertiefe von 
Si’ fühlbar. Die Geschwindigkeit mit der sich die Welle 
bewege, sei nicht von ihrer Höhe, sondern von ihrer Länge 
abhängig. Herr Consul Schlick kündigte an, dass er in 
einer der nüchsten Sitzungen einen ausführlichen Vortrar 
über dieses Thema abhalten werde, 

Nächste Tagesordnung: Vorstandswahl und Verschiedenes. 


Verein deutscher Seeschiffer. 

Sitzung vom 9 December. Für das Museum des 
Vereins waren verschiedene Geschenke eingegangen, nämlich 
eine eigenthämliche Palmfrucht, Geschenk von Herrn In- 
spector Capitän Wichmann und das Modell eines Katamarangs 


von Capitin Siepermam. Zur Aufnahme als Mitglied 
wurde ein Dampferkapitän vorgeschlagen. Eingegangen 


waren verschiedene Schreiben, welche verlesen wurden. Da 
keine hesondere Tagesordnung festgesetzt war, wurden aus 
den Nachrichten für Seefahrer die wichtigsten Mittheilungen 
kundgegeben. Eir Artikel aus den Annalen der Hydro- 
graphie etc. über die Verwendung von Oel zur Beruhigung 
der Wellen wurde verlesen, ebenso eine Abhandlung aus 
der „Hansa“ No. 35 über Selbstentziindungen der Kohlen- 
ladungen, Der Vorsitzende wies alsdann auf einen ebenfalls 
iu diesem Blatte (No. 36) erschienenen Aufsatz über den 
Eintluss des Propellers auf das Steuern der Schiffe und 
empfahl den Mitgliedern diese Abhandlung durchzustndiren, 
«la sie von grossem Interesse für die Capitäne sei. Da weitere 
Geschäfte nicht zu erledigen waren, und aus den Kreisen 
der Mitglieder keine Anträge gestellt wurden, so wurde die 
Sitzung geschlosen. In der nächsten Versammlung soll eine 
neue Erfindung beweglicher Bootsklampen, dem Vereine 
vorgeführt werden, 


Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 
Hamburg, den 8. December 1891. Wenn wir auch 
im Grossen und Ganzen unsere Notirgngen der vorigen 
Woche wiederholen können, so ist es doch nicht zu leagnen, 
dass unser Frachtenmarkt leider wieder etwas Hauer gewor- 
den ist, namentlich halten sich unsere hiesigen Salpeterhe- 
frachter in Aufnahme neuer Ritumte zuriick und wollen selbst 


*) Wir verweisen hier auf der Artikel „Die Stürne 


vom IL, November“ in No. 35 unseres Blattes. 





a 


also Juli 


bis October, nicht 
32/6, abzüglich 1 sh. 3d für direct anlegen, während andere 
Sichten überhaupt nicht unterzubringen smd, auch für Koh- 
ten nach den Salpeterplätzen, sowohl ab England, wie ab 
Australien sind hier augenblicklich keine Nehmer. 

Unsere sonstigen Notirungen stellen sich wie folgt: 


für die beste Sicht, mehr als 


Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melbourne oder 
Sydney 18 & 19 sh. pr. Ton Re, 


Lyttleton und Dunedin 17/6 & 20/ pr. Ton Sal. 


nn 
Sr - Calcutta 96 pr. Ton Salz, 

ag as „ Rangoon 5—6/ pr. Ton Sulz. 

mis “ain - San Francisco 17/6 A 19/ per Ton d. w. 
non - Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro oder 


Santos 37/6 a 40/— per Ton Reg. 
Yon Boac, Cette oder Trapani nach Santos 18/— pr. 1100 
Liter Salz, 
» Cadiz nach Rio Grande do Sul. 
Option Porto Alegre 46/— 
den Salpeterplätzen retour 
32/6 abzüglich 1 sh 3 d direct pr. Juli--October. 

» Saigon nach dem Canal f. O, 32 ah. fd pr. Ton Reis 
Februar—März für Dampfer zahlt man ca. 5 sh. mehr, 

+ Celebes ete. nach Europa 55/— pr. Ton Coprah. 

» Macassar nach Europa 45/— A . 

+ Monte-Christi nach dem Canal f. 0. 37/6 pr." 
holz, abziiglich 2/6 direct. 

+ Laguna de Terminos nach dem Canal f. O. 32/6d und 
42/6d per Ton Gelbholz, bezw. Mahagoni. 

„ Laguna de Terminos nach Genus oder Marseille 20/6 
per Ton Blauhelz. 

» Wilmington, Charleston. Savannah oder Brunswick nach 
Cork f. OÖ. 2 sh. 10%. und 4 ah. 11, d und 5% 
Für Dampferräumte können wir wie folgt notiren: 

«+ Hamburg-New-York 8/ a 8/4. 

= do. -Philadelphia 8/ & 8/6. 


New-Yorker Frachtsabericht. 

New-York, den 27. November. Auf den in un- 
serem letzten Berichte gemeldeten Rückgang der Frachten, 
ist nun ein thatsiichliches Zusammenbrechen der Getreide- 
befrachtungen zu Die grose Einfuhr von 
Weizen, welche schon vonderhand. in der Erwartung, dass in 
Russland die Ausfuhr dieser Getreideart ganz untersagt werde. 
von hieraus bewerkstelligt worden, hat in ihrer Folge augen, 
blieklich jede weitere Nachfrage auf unserem Markte erstickt, 
und das wirkliche Inkrafttreten des Gesetzes, hat auch nicht 
den geringsten Einfluss auf unser Geschäft auszuüben ver- 
mocht, was man an einem geringen Rückgang, den die 
Weizenpreise kürzlich erfahren, deutlich sehen kann. Theil- 
frachten haben unter dem allgemeinen Rückgang und der 
momentanen Stockung mitgelitten, und es ist augenblicklich 
schwierig neue Engagements zu sichern. Die Baumwoll- 
frachten zeigen einige Aufbesserungen in den Atlantischen 
Hiifen, während die Golfplätze an ihren Sätzen festhalten. 
Steamer für besondere Fahrten stehen noch immer in geringer 
Nachfrage, sodass wir in dieser Hinsicht nichts Bemerkens- 
werthes erwähnen können. 

Seit unserem letzten Bericht, sind zahlreiche Segler, 
besonders für die Fahrt mit Fasspetrolenin, angekommen, 


B0/-— Ton Salz. 


per 


Von 


Ton Farbe- 





verzeichnen. 


und die Frachten zeigen in Folge dessen eine merkliche 


Unbeständigkeit. In allen anderen Branchen ist keine nennens- 
werthe Veränderung zu verzeichnen. 

Getreide Provisionen. 
Liverpool, Dampfer SNed. 25/ 
London, Dampfer Ge. 27/6 
Glasgow, Dampfer 7d, 30 
Hamburg, 1,05@1.10 mk. 1.50 mk. 
Rotterdam, 14*/,alde. 40 cents. 
Amsterdam, 144 /,al5e. 40 cents. 
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Baumwolle, Mehl i. Säcken 
7 gepresst, u, Oelkuchen, Maassyut. 
Copenhagen, 5/6459 35/ 
Bordeaux, 4/6 40a) cents. 
Antwerpen, 6Y gab yd. 3 
Bremen, 1.10 mk. 1.50 mk. 
Marseille. 4/6 verl. Bu 
Hall, 7d. 42.6 
Baumwolle, Mehl i. Säcken 
gepresst. u.Öelkuchen. Maassgrut. 
Liverpool, Dampfer 3-18. 20/ 11/3a17/6 
London, Dampler =... ..-.- 25/ 12/6a17/6 
Glasgow, Dampfer — .cu22cc. 24; 15/a25/ 
Hamhurg, Vee. 30 cents. 50 mk. 
Rotterdam, cece 30 cents, 6c. 
Amsterdam. 55 cents. 30 cents. 16a20e. 
Copenhagen, ee eee es 30/ 25! 
Bordeaux, Seite 37/8 38. 
Antwerpen, 11/641 25/ Bjazd! 
Bremen, re 50 mk. 
Marseille an Deke - lee 22/6027 /6 
Hull : 20)! 


Raten für Erin. je a Grösse und Häfen; 


york f. 0. Ver. Kön, Continent. Shanghai 
N. Y, Balt, Direct. 
Getreide per 
Dampfer 4/6471, 4/6a4/7_ 4/Ba4/4'/q 4/Gad/T2 .... 


Raff. Petrol. 


perSegl sr... cease DaB! 2/6 Blade, 
Hongkong. Java, Calcatte Japan. 
Getreide per Dampfer euren ca cece seen neuer 
Raff, Petro). per Segl. 234284 /yc. Made. idalf'ye. Bde. 





Biichersaal. 


Unter dem Titel „Wochenschrift fir Aktienrecht, 
Bankwesen, Steuer- und Stempelfragen“ wird mit 
Beginn des neuen Jahres ein Blatt erscheinen, welches sich 
der Pflege des praktischen Aktienrechts widmet. 

Wir begrüssen die neue Zeitschrift ule ein durchaus 
zeitgemässes Unternehmen, welches in weiten Kreisen Interesse 
erregen und Zustimmung finden wird, 

Wie der Herausgeber, der bekannte Frankfurter Rechts- 
anwalt Dr, Holdheim auf dem Boden des Praxis steht, 
hat er auch die Mitwirkung einer Anzahl hervorragender 
Fachmänner von praktischen Erfahrungen, wie von theore- 
tischen Kennern sich gesichert, und da ein uns vorliegender 
Prospekt erklärt, die Wochenschrift wolle der Praxis dienen, 
so steht zu hoffen, dass sie auf diesem wichtigen Gebiete 


sO 


dem grossen Publikum werthvolle Belehrungen bringen wird. 

Beabsichtigt ist die Berichterstattung vom Reichsgericht 
über alle das Actienrecht und Bankwesen berührenden Ent- 
scheidungen, ferner kurze Aufsätze über wichtige Streitfragen 
und juristische Erörterungen aktueller Vorgänge, mit Aus- 
schluss jeder Polemik und ohne jede Abschweifung auf das 
finanzielle Gebiet; ferner sollen Stempelfragen, auch das 
Steuerwesen, die Gesetzgebung und Rechtsprechung des Aus- 
landes, die Statistik der Aktiengesellschaften u. s. w. berück- 
sichtigt werden. 

Die Wochenschrift 1. Januar ab an jedem 
Sonnabend in Carl Heymanns Verlag, Berlin W. erscheinen 
und halbjährlich M. 10 kosten. 


wird vom 





Kaufleute und Schiffer, Erzählungen und Bilder 
aus dem Handels- und Seeleben von Philipp Kniest. 
Zwei Bände. Oldenburg bei Gerhard Stalling 1892. 

Der Verfasser von „Wind und Wellen“ und „Von der 
Wasserkante“ hat sich nicht blos beim nantischen Publikum, 
sondern auch bei den deutschen Literaturfreunden überhaupt 
bereits so vortheilhaft eingeführt, dass mau eigentlich nur 
zu erwähnen nöthig hat, dass wieder neue Erzählungen von 
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ihm erschienen sind, um sich ihrer freundlichen Aufnahihe ' 


versichert zu halten, In der That bieten diese beiden Bänd- 
chen, 211 und 195 Seiten stark, wieder soviel lesens- und 
beachtenswerthe Erzählungen, dase man ihrer Einführung an 
Bord wie im Haus pur eifrigst das Wort reden muss. Die 
„lübischen Schläge", eine wahre Geschichte des ersten Bandes 
erzählen von der List eines lübischen Seeschiffers, der im 
Anfange dieses Jahrhunderts auf der Höhe von Lissabon 
von Korsaren Gberrumpelt, sich und sein Schiff aus ihren 
Händen durch List und Gewalt zu befreien verstand und 
ihnen ein Schnippehen schlägt wie nie zuvor. Ebenso ist 
der „Consul Franzen“ ein Typ der Gegenwart, obwohl 
wir Alten die tragische Begebenheit um den Anfang der 
fünfziger Jahre in Bremen miterlebt haben. Und die 
„kritischen Tage” mit ihrer so listigen als lustiges Verlobung 
eines alten Junggesellen im Sturmesbraus der Nordsee, wo 
der alte Knahe statt eines Partners im Whist eine Partnerin 
fürs Leben gewinnt, wird kein Auge trocken lassen. Drum 
schaffe sich die Bändchen an, wer sich vor Weihnacht eine 
solide Erfrischung zulegen will. 
zügrlich wie immer, 


Druck und Papier sind vor- 


Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patentburean 
der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Lonisenstrusse 25. 
Obige Firma iat gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brictlich 
unentgeltlich zu beantworten, sofern solche Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen. 


A. Anmeldung. 


HM. P. 5407. Sackfangvorrichtung für Aufzüge. — C. C. 
Petersen in Flensburg. Harrisleeweg 46. 24. Sept. 1891, 

B. Ertheilung: 
13. Nr. 60.068. Dünnwandiger Condensationsraum am oberen 


Kopfe von Wasserstandsanzeigern für Dampfkessel. — 
Gebrüder Leser, G. Wittmann Nachf. in Hamburg, 
Wexstrasse 11 Platz, Vom 6. März 1891 ab. 


13. 60,075. Steigrohre an Umlaufmänteln für Dampfkessel- 
Flammrohre. -- B. H. Thwaite in Liverpool, Lancaster. 
England: 

13. No. 60,570. Ghederkessel mit Füllschacht und mehreren 


Verbreanangszonen. — E. Körting in Herreuhausen bei 
Hannover, Alleestrasse 2, Vom 22. März 1891 ab, 


13. Nr. 60,574. Einrichtung an Umlaufeinrichtungen in 
Wasserröhrenkesseln; Zusatz zum Patente No. 48,737. 
— Rheinische Röhrendamptkessel-Fabrik A. Büttner 
& Co. in Uerdingen a. Rh. Vom 17, Mai 1891 ab. 

13. Nr, 60,576. Verbindung von Flammenrohr- und Wasser- 


röhrenkessel, — U. Stromann in Dents. Mathildenstr. 2, 
Vom 12. Juni 1891 ah. 


Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilimgen sind, wenn nicht 
ausdrücklich anders bestimmt, missweisend.) 
Nordsee. 
Auslegung einer Gasboje bei Whitaker Station. 
Themse. Ostküste von England. 
Das Trinity House zu London macht bekannt, dass die 
z. Z. ausliegende Whitaker-Boje Ende Monac December ein- 
gezogen und durch eine Gashoje ersetzt, werden wird. Die- 
selbe soll ein Licht mit zeitweiliger Verdunkelung zeigen. 
Näheres wird bekannt gegeben, wenn die Answechslung 
stattgefunden hat, 


East Swin. 


Nördlicher Atlantiseher Ocean. 


Veränderung des Leuchtiagers von Ar Men. Chaussée de 
Sein. Westküste von Frankreich. 

Vom 1. Januar 1892 ab wird das feste Feuer von Ar 

Men als weisses Funkelfeuer, alle fünf Sekunden ein Blink, 

leuchten. 


Zeitweilige Einstellung der Nebelsignale auf dem Leuchtthurm 
Ar Men. Chaussde de Sein. Westküste von Frankreich. 


Die Nebelsignale auf dem Leuchtthurm Ar Men werden 
wegen einer Reparatur des Nebelsignalapparats auf einige 
Zeit eingestellt. Es wird bekannt gemacht werden, sobald 
die Reparatur beendet ist und die Signale wieder abgegeben 
werden können. 


Wiederanzündung der rothen Feuer auf den Leuchtionnen im 
Gedney-Fahrwasser. Bucht von New-York. Vereinigte Staaten 
von Amerika. 


Nach Legung des neuen Kabels für die Leuchttonnen 
im Gedney-Fahrwasser sind die rothen Fever auf den Tonnen 
No. 2. No. 4 und No. 6 wieder angezündet worden. 


Südlicher Atlantischer Ocean. 


Verbot des Löschens und Ladens auf der äusseren Rhede 
von Buenos Ayres. Argentinien. Süd -Amerika. 
Von der argentinischen Regierung ist betreffs des Löschens 
und Ladens auf der Rhede von Buenos Ayres Nachstehendes 
angeordnet worden: 
1. Vom 1. August 1891 ab ist es durchaus verboten, 
auf der äusseren Rhede von Buenos Ayres zu laden und zu 
Dies darf nur in den Docks oder an den Molen 
der künstlichen Häfen von Buenos Ayres oder von La Plata 
stattfinden. 
Die nach Buenos Ayres bestimmten Schiffe, welche wegen 
ihrer Tiefe nicht in die Docks dieser Stadt einlaufen oder 
an deren Molen anlegen können, müssen im La Plata löschen 
bezw, laden. Die für Buenos Ayres bestimmten Waaren 
werden von dem Steueramt der Stadt La Plata als Trunsit- 
waaren den gegebenen Verordnungen entsprechend behandelt. 
2. Eine Ausmahme von Artikel 1 ist den Schiffen ge- 
stattet, welche im Kanal von Martin Garcia einen Theil ihrer 
Ladung behufs Minderung des Tiefranges löschen und den- 
selben auf der Rhede wieder an Bord nehmen, sowie den 
Schiffen, welche an den Molen oder in den Docks yon Buenos 
Ayres wegen unzureichender Wassertiefe in den zu passiren- 
den Kanälen nicht die ganze Ladung übernehmen können. 
Diesen ist es erlaubt, ihre Ladung auf ıler Rhede zu ver- 
vollständigen. 


löschen. 








Die folgenden Zeugnisse über die Hill’schen Bont- 
enthakungs-Apparate sind uns zugegangen, 

Capitän Heineke vom Lloyddampfer „Weimar“ schreilt: 
Mit Vergnügen bestätige ich, dass die Enthakungsapparate 
des Herrn Hill aus London, mit welchen die Boote des unter 
meinem Commando stehenden Dampfers ausgerüstet, die 
besten derartigen Einrichtungen sind, welche ich bisher ge- 
sehen. Ich hatte wiederholt Gelegenheit sie zu prüfen und 
habe sie stets als zuverlässig und praktisch gefunden. 

In ähnlicher Weise spricht sich Capitän Gathemang vom 
Lloyddampfer „Oldenburg“ aus: Das Patent des Herr Hill 
zur Enthakung der Bootsblücke, wie es an allen Booten des 
Dampfors „Oldenburg“ angebracht ist, halte ich für das beste, 
das ich je gesehen. So oft ich Gelegenheit hatte, dasselbe 
zu benutzen, hat es sich stets bewährt. 


a aS u 
RAHTJENS COMPOSITION 


fiir 


Schiffboden- und Eisen - Gonstructionen. 


Fabriken in 
Hamburg, Otiensen, Bremerhaven, Stockholm, London. 
Niederiagen in alien Welttheilen. 
Prämiirt in 
Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg 
Joh. Rahtjen, Stubbenhuk 11, Hamburg. 





Schotz-Marke, 


Otto Berner 


Hamburg, Steinhöft 3. 


== Llektrische ns 








Condensed-Milk-Export-Comp. 


Dresden, 
Wir empfehlen unsere condensirte Milch 


‘ 4 + 
Gold-Kronen-Marke 

garantirt beste unentrahmte Kuhmilch unter |, % 

Zusatz von reinstem Zucker, a? 
prämiirt mit « 2 
München, Dresden, Leipziy sel, London IL 
Dieselhe ist das alle “in ‘gesindeste je 
Mittel zur Ernährung von Kindern und vi ]- 


seitigster Verwendung im Haushalt. Lunge N er ‚| ; 

Haltbarkeit in jede m K imma unl jeder Tein- SMDERSED MILK EXPORT PG 

peratur, Versandt nach allen Ländern der ORESDEN, SAXONY. 0 lett 
nn. TIERE 2 oo 


Erde in Kisten ü 48 Dosen nicht 
ı !, Kilo Inhalt 


len höchsten erg pox in 


u. m. W, 


G. Hechelmann 
Hamburg, I. Vorsetzen 3. 


Werkstatt fir nautische Instrumente. 


Rejlerionsinstrumente, Kompasse mit Patentrosen, 


Fluidkompasse. Komplete Ausrüstung von Schiffen und Regulirung 


der Kompasse auf eisernen Schiffen. 
Prämiirt: 


Berlin 1880. Brüssel 1888. Hamburg 1889. 






Empfehlenswerth für jede Familie ! 


H. UNDERBERG - ALBRECHTS 


allein ‚echter _ 
Boonekamp of Maag-Bitter 


K.K. Hoflieferant in Rheinberg am Niederrhein. 
Anerkannt bester Bitterliqueur! 


25 Preis-Medaillen. 








‘948 Japunußeg 
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' Nautischer Verein. 


| Montag, den 14. Dezember, 
| Abends 8 Uhr präc. 
in Fischer's Hotel, 
Börsenbrücke. 


Tagesordnung: 1. Vorstandswahl, 


| 2, Verschiedenes, 
| Der Vorstand. 
| 
| 


8 Compositions- -Farbe 6 


fiir 
Schiffsböden 
nay -Parbe sir Bisenanstrich 


von 


ob H. Lerche Ww., Bremen 


Gegriindet 1830. 
= Firniss- u. Oelfarbenfabri 


I 


mit Dampfbetrieb. 


Copien von Anerkennungsschreiben 
gern zu Diensten, 
RE 


RR ZZGL LZ DL DD Le 
Meyer & Schultz 


Hamburg, |. Vorsetzen S. 


Anfertigung aller 


Herren-Garderoben und Aus- 
rüstungsgegenstände. 
Specialitiit : Gummi-Stoff-Récke 
in allen Genres. 


lleichhaltige Auswahl in Stoffen. Lager 

simmtlicher Wäsche - Artikel, wollener 
halbwollener und baumwollener 

| Unter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 

u.» W. 












Neuheit. 
Blöcke 


aus geschmiedetem und 
’ gepresstem 
Stahl. 
Higginson’s Patent. 
Sind leichter und billiger als Holz- 
und Eisenblöcke und dem Rosten und 
lieissen nicht ausgesetzt. 


Central-Depöt für den Continent bei 


J. Levy jr. 
42 gr. Reichenstr,, Hamburg. 
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Hamburg-Australien 


über Antwerpen, ohne Umladung. 


Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 


Never D, „Elberfelt,‘* Capt, Sass am 18, Dezember. 





seren Fracht hei Rob. M. Sloman, jr.. wegen 
Passagierbeforderung hei der 
Deutsch- Australischen Dampfschijfs-Gesellschaft, Bürsenhol 25. 
Makler 
Knöhr & Burchard Ni., 


für die einkommenden Dampfer: 
Steinhöft 8. 


Nach 
Guayaquil und 
Buenaventura 


3 M. Schooner „Anna 
%4 LL. 1.1. 
Capitin Clausen, 


Knöhr & Burchard, Nf?. 


| Wilh. Richers, Hamburg, 


ee enbuk No. 37, Ferny: precher No. 81 
Vank-Coot>: Nordd. Bank. 
Engros-Lager 
im Freibafen- und Zoll-Gebiet von 


Schitfsproviaut und Schiflsmaterialien, 


Konservirte Gemüse, Früchte nnd 
Fleischwaaren, auch gesalzene Fische, 


dän. 


Vebernimmt Ausrüstungen 
für Dampf-, Segel- und Aus- 
wanderer-Schiffe 








— _ sowie aueh von Exper itions te nately 
Durch-Frachten pepe item 
un] Patent-Yellow-Metal 
Durch = Connossemente ac Fabrik dew gti rag & Sons. London 
al) Hamburg | Kupfer- und Messingplatten, 
Condensor-Röhren 


via New- be ‘Galveston | 
mulf, | in allen Dimensionen. 


Mannesmann-Rohren-Fabrikate. 


NaincO reais — 
Plätzen 
Texas, New- Mexico, Arizona, 





Ostsee-Bad Warnemünde 


nach Simmthehen in 


Niexico, 
Colorado, Oregon und a £ i 
Californien Hotel und Pension Hübner. 


ertheilt und zeiehner zu den vortheil- 
haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Prachtvollsie und freieste Aussicht 
auf das Meer, 


EA Prospecte gratis. Mi 


Deichthor-Strasse 2. 
Börsenstand vor Pfeiler 39 
Europäischer General-Agent 
der 
Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway, 


CH, Fischer & Brinkama, 
OLE. 


SPECIALITÄT: 


Telephon 
| Amt. Ko. 452. 








Conditorei 
und Marcipan-Fabrik. 
HAMBURG 
Neuerwall 22. 


Hansa-Gylinderöl | py. Cordes jun. 


und 


Lager von 


Bedarfsartikel für Maschinenbau. 


Unterlegscheiben. Muttern. 
Hamburg. 


Maschinenöl. 


HAMBURG. | 
Stubbenhuk 11. ha 











(re0re wide oe 








Nach 


Callao 


das eiser.e engl. Schiff „City of Quebec’, 


+ RAL 


Adelaide 


engl. Bark „Cambrian Chieftain“ 
+ lw A. 1, 


die eis. 


Melbourne 
Wharf 


die deutsche Stalıl-Bark „Pallas’ 100 A. 1 


: Nach 
Sydney 


Bark „Cambrian Queen,“ 
lim) AL 1. 


die eis, engl. 


Wellingto m 
Dunedin 
Wharf 


eiserne englische Bark „Hudson“ 


# ANI, 


die 


Nach _ 
New-York 


das deutsche bd = oa ag Fischer“, 


Rob. M Sloman j Jr. 


_Petroleum-Motor-Boote _ 


System Capitaine sind die eiuzigen 
Boote mit Betriebsmaschinen für Leucht- 
petroleum, Alle anderen benutzen Benzin. 





hr eo 


Capitaines neuer 


ums 


Petroleum-Boots-Motor, 
sowie alle Bestandtheile für Einrichtung 
von Schrauben-Booten dureh 


Carl Meissner, Hamburg. 
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Deutsche Post-Dampischiflfahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg via Antwerpen. 


Nach Chile und Peru. 


Am 28. Dechr.: Dampfschiff „Osiris“, Capt. Carlsen. 


Von Hamburg nach Guayaquil und Central-Amerika: 


Am3l. Dec. : Dampfschiff „Setos“, Capt. Timmermann. 


Knöhr & Burchard, Nil. 


UNION 


in Ve der 
|| Hanburg-Auerikan. Packett-A-G. 
Regelmassige Dampfschitffahrt 


zwischen 


Hamburg u. New-York. 
‘Sorrento Capt. Jiirgensen 6, Dee, 








Taine Sana ET Cadel 


rbindung unit 


Brasilien wa La Plata 


Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: 
Nach Pernambuco, Rio de Janeiro und Santos 


16. Dez: Abd, (via Lissabon) D. „Porto Alegre, Capt. A. Barre le. 


Nach Bahia, Rio de Janeiro 


23. Dezember Abd. vin Lissabon: Dampfschil,, Bahia’, Capt. J. Behrmann. 


Sämmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter fü 
Paranngua, Sa nta Catharina, Antonina, Rio Grands 
do Sul und Porte Alegre i int Dur chfracht via Rio de Janeiro. 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario 
und San Nicolas 


30, Dee.. Alu, via Madeira Dampfsch. „San Nicolas, Capt. A. Siepermann. 


1, Janr., Alıd.. via Madeira Dampfschiff „Pertergonda", Capt. J.G.v. Holten. 


thy er -Amerik. Packet -A. r Dovenfleth 








at Rob. M. Sloman — . 
Mittelmeer- Dampfschifffahrt. 


Nach Malaga. Barcelona, Genua, Livorno, Neapel, Messina, 
alermo und Catania: 


am 19, December Dampfschiff „Marseille“. 
Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB. Schluss der Güterannahme am Cuai am Tage ver dor Expedition 
Die Connossemente sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition 
Mittags 12 Uhr einzureichen. 


Rob. M. Sloman jr. 


California* „ Dröscher 23. Dee. 
Amalfi =, Kraefft 30. Dee, 


Die mit * bezeichneten Dampter gel- 
ren der Hamburg-Amerik. Packet?.-A.-6. 





Nüheres wegen Fracht bei 


Rob. M. Sloman jr.. 
Steinhöft 20 I. 


oe sage in den Bureaux der 
ol, Amerik. Packetf.-A.-G. 


Doventleth 18- 21. 


58 


J. 
Hamburg: ‘Philadelphia 


| regelmässige 14-tagize Dampfer- 
Expeditionen 
hag ca. 20. Decbr. ein Dampfer. 








Näheres bei: 


Rob. M. Sloman jr. 


Steinhöft 20. 





‘ 


FACE Th. Héeg’s Compositionsfarben 





) 
oa für Eisen- und Stahlschiffsböden. _etc. werden fertig zum Gebrauch geliefert. 
Ps ei ‘a! 
4: Höeg’s Anti-Corrosive Composition (Grandfarbe) 1" Anstrich 
ist die einzige Farbe, welche das Rosten des Eisens und Stahls vollkommen verhinder?, 
x und ist für Schitlsiniden ein Anstrich hiervon genügend. Die Farbe trocknet vol!- 
afew ständig innerhalb einer halben Stunde. (Es ist keine Spritfarbe, soudern Oelfarbe,) 


Trang want Höeg’s Anti-Fouling Composition No. IIE (Deckfarbe) 2" Anstrich. 
Bestes Schutzmittel gegen Anwuchs maritimer Unreinlichkeiten, um den Bolen rein zu halten. 

Ein Anstrich hiervon genügt für lange Zeit. 
Höeg’s Boot Topping Farbe (speviell präparirt für die Wasserlinie). 
Da die Farbe an den Schiffen in der Wasserlinie mehr der Almutzung ansyesetzt ist als sonst, ist eine besoadere Farbe hierfür 
nothwendig, Diese Farbe eignet sich auch für viele andere Zwecke wo es auf ein halthares und schönes Aeussere ankommt. 
Höeg’s Compositionsfarbe No. I (auch Patentmennig genannt) 
ist eine speciell präparirte Farbe, um Laderäume, Tanks, Kohlenlumker, Brücken und Docks ete, ete. zu malen; es ist eine 
unübertreffliche Compositionsfarbe, um Eisen und Stahl geven Rost zu schützen und im Gebrauch billiger als die besten 


Velfarben. 
Th. Höeg 


Hamburg, Steinhöft 3. 


Grossherzogl. Oldenburgische 
Gustav Conz, Narginsschile m Esel 


von 2-100 P. 8. jeginn des Schiffercursus |. März un ! 
° für Schiffsbeleuchtungen, Al enssber. Daser demeihte 5 Monate 
100 Maschi fa Bezinn ies Stevermannscursus : 
7 os ial peat’ I. Januar, I, Juni und 1. October. 
F Kriegs- u. Handlsınarinen Dauer desselben 7 Mente. 
ER eee Beginu des Vorcursus 
5 (Vorbereitung zum Steuermannscarsus) 
I. April, I. August, I. November. 
Dauer deselben 2 Monate. 
Nühere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete 






Dr. Behrmann. 
S00010020000500 501000000 
JohS: Wolters 


Mechaniker, 


Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernspresher Amt I, 4769. 


Anlage 
electrischer Haustelegraphen, 
electrischer u. pneumatischer 
z 2 Schiffstelegraphen 


aeg | Meine 


ze zZ ans 











I ig jam er 











Sehiffswerft u. Maschinenfabrik! 
. 1 
Rostock HE 


eınpfiehit sich zu allen in or Fach schlagenden Arbeiten. al 





Karl THOMSen 

| Buch- und Steindrackernl, 

u Telephon Ir. 9486, A Amt lL ® 
Specialität: Fischdampfer i 

mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen, nl 

von denen fortgesetzt Einige im Bau befindlich. il 


| 
Bese SSeS ese Se sesesesesesesesesa 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rodingsmarkt 31. 











Deutsche nautische Zeitschrift. 


Orsan fir Seewesen, Schifban und Schifismaschinenkunde, 


Verautwortlicher Redakteur: 





Erscheinungsweise. 


Cie „Hansa“, Deutsche nautische Zeit- 
schrift erscheint ‘jeden Sonnabend. 


Bestellungen. 


Alle ‚Buchhandlungen, Postämter nnd 
Zeitungs-Expeditionen des In- und Ans- 
landes, sowie die Verlagehandiung nehmen 
Bestellungen entgegen. 

Vertretung In Bremen: H. W, Silomon’s 
Buchhandlung. 


Anfragen und Mittheilungen 


sin! an die Redaktion, Hamburg, Steinhöft 
Nr. 1 zu richten. 


R. Landerer. — Verlag von Eckardt & Messtorff in Hamburg. 








Preis. 


im Buchhandel vierteljährlich 4 Mark, 
im deutsch - österreichischen Postverkehr 
4 Mrs 7 Pfg., im Weltpostverein 5 Mark 


bo 
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Auf dem Ausguck. 


Auf die in No, 
Bemerkung. 


37 unseres Blattes enthaltene 


dass bereits zwei eontinentale Post- 


dampferlinien. nämlich die Packetfahrt und der — 


Lloyd. sich dem Vorgehen der Engländer. feste 
Routen für ihre nach New-York und zurück be- 
stimmten Dampfer vorzuschreiben, angeschlossen 
haben. erhalten wir ein Schreiben von den General- 
Red-Star-Linie, den Herren von der 
Becke und Marsily in Antwerpen, worin uns mitge- 
theilt wird, dass diese Gesellschaft der Vereinbarung 
der britischen Linien gleich beigetreten ist. 
hiermit gerne zur Kenntniss unserer Leser bringen. 
Die Bereitwilligkeit mit der die festländischen Rhe- 
dereien sich dem englischen Versuche, den trans- 
atlantischen Verkehr feste Bahnen zu lenken. 
anschliessen. scheint uns der beste Beweis für den 


agenten der 


was wir 


in 
hohen Werth desselben zu sein. 

ob um wie Kanffichrteisehifle für 
Verwendung tinden können. beseläftiset 
Zeit alle Schifffahrt Be- 
theilizten and ist schon wiederholt unter anderem 
Blatte Ahblenmelung 


1s. erartert 


Die Frage. 
Kriesszwecke 
lei der 


sent geminaer 


in einer «des 


Werner 


aueh an diesen 


Contreadmirals ven worden. 


Dass he 


tls Transpurtse hiffe werthvolle Dienste leisten können, 


darüber sim sich alle Fachleute emis. beviivlich 


zrossen ml raselhen Passugierdiampter 


Yon Copitän Carl H. Seemann, Assistent hei 


Ive Dampfkessel-Explosionen im Dentschen Reiche während des Jahres 1840. — Seramtsentscheidungen. 
— Schiffban, — Schiffsverkäute. — Vereinsnachrichten. 


— Frachtenberichte. — 


| ihrer Verwerthung als armirte Kreuzer dagegen 
| gehen die Ansichten auseinander. So ent- 
schieden wie Contreadmiral von Werner in dem 
erwähnten Artikel die Zweckmässigkeit der Kauf- 
fahrteischiffe als bewatfnete Kreuzer bestreitet. 
ebenso entschieden tritt jetzt ein anderer höherer 
Marineofheier, nämlich Vieeadmiral Batsch 
dafür ein. In seinem jüngst erschienenen Werke 
„Nautische Rückblicke“ widmet der 
. Officier der Verwendung der Postdampfer im Kriegs- 
Nach seiner Meinung 
‘sind diese Fahrzenge Dank ihrer Geschwindigkeit 

berufen. in den nächsten Kriegen eine grosse Rolle 

Wenn 
setzt 
in 


weit 


der 
verdienstvolle 


falle ein besonderes (apitel. 


Verfasser recht ver- 
voraus. dass die Schiffe zwar 
der Beförderung von Ladung und 


weiter Schutze 


zu spielen. wir den 
stehen. 
ihren Dienst 


Passagieren 


so er 


versehen. zu ihrem 
aber armirt und unter das Commando eines Marine- 


oftieiers gestellt werden und damit die Berechtigung 


erhalten sollen. die Kriegstagge wenn auch nur 
zeitweise zu führen. eventuell auch andere Kauf- 


Die Schiffe würden ja. Dank 
Gesehwindiekeit. besonders giinstize Gelegen- 
dieser Weise 


weil sie von dem Rechte 


fahrteiscliffe zu kapern. 
ihrer 
heat 

cel. 


haben. aut sich durehzuschmus- 


der Führung einer 
falschen Flagge erviebiven Gebrauch machen könnten. 
olehe Handlung gilt Batseh 


völkerreehtlichen Sinne nur dann als umerlanuft, 


denn eine nach im 


wenn 


auch nach der Kröffinme der Freindselsskeiten 


fiihrt 


she 


noch wir, Kommt ein soleher armirte 
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Handelskreuzer aber wirklieh in Schussweite eines 
feindlichen bleibt ihm nichts 
Anderes übrig, als sich zu ergeben. was auch um 
so leichter geschehen wird, als der Feind ja nur 
das Schiff und die Ladung haben will. während er 
Besatzung und Passagiere im nächsten Hafen frei 
muss, Das Schiff wird sich in 
Fällen natürlich nicht unter der Kriegstlagge als 
armirter Krenzer, sondern als friedliches Kauffahrtei- 


Kriegsschifies, so 


geben solchen 


En 


mit denen sich die Kauffahrteikreuzer nicht messen 
können. Ausserdem eignet sich zum Blokadebrechen 


‚ die neutrale Flagge besser. 


schiff und die Mannschaft nicht als ein organisirtes | 


Freicorps präsentiren. 

Die Idee mag vom Standpunkte des Marine- 
officiers eine vollkommen richtige sein, 
zweifeln die Sache 
wie hier 
Zunächst darf man nicht vergessen. dass zu einem 
solchen Dienst nur die schnellsten Dampfer — 
sagen wir die 19—20 Meilenboote — sich eignen. 
Langsamen Dampfern, wird die Regierung schon 
deshalb das Recht die Kriegstlagge zu führen, 
nicht verleihen, weil sie ihrerseits keine Aussicht 
haben, andere Schiffe zu kapern. Ob diese letzteren 
Schiffe mit oder ohne Kanonen fahren, ihre Haupt- 
aufgabe wird die sein, von feindlichen Kriegsschiffen 
unbemerkt. nach ihrem Bestimmungsorte zu gelangen, 
und ihre Chancen, einen Feind zu treffen, dem sie 
in Bezug auf Stärke und Geschwindigkeit über 
sind, dürften so gering sein, dass es sich nicht 
verlohnen würde, den kostspieligen Apparat, der 
zur Armatur eines Kreuzers gehört, an Bord zu 
legen.- Wollte man allen diesen Frachtdampfern 
das Recht rinräumen, zeitweilig die Kriegsflagge 
zu führen, so hiesse dies einen vollständig nutz- 
losen Guerillakrieg heraufbeschwören. 

Auch die Idee, dass die Schnelldampfer in der 
angedeuteten Weise, halb als Kauffahrteischiff halb 
als Kriegsschiff, Verwendung finden können, ist wohl 
kaum durchführbar. Diese Schifle sind vorwiegend 
oder beinahe ausschliesslich für den Personentrans- 
port eingerichtet und können, wegen des grossen 
Raumes den die Kohlenbunker ausfüllen, nur äusserst 
wenigLadung einnehmen. Der Personentransport auf 
den Schiffen einer im Kriege begriffenen Nation, 
wird aber bei den heutigen Verkehrsverhältnissen 
wegfallen. Alle belebten Passagierrouten sind von 
Dampfern so vieler Nationen befahren, dass es 
Niemandem einfallen wird, zu seinen Reisen ein 
anderes Schiff als ein neutrales zu wählen; die 
Armirung würde erst recht ein Grund für die 
Passagiere sein, dies zu thun, Eher liesse sich die 
Verwendungdieser Schnelldampfer als Blokadebrecher 
denken, indessen bieten sie auch als solche ihrer 
geringen Ladefähigkeit wegen, wenig Vortheile, 
ganz abgesehen davon, dass ihre Armirung in 
diesem Falle keinen Zweck hat, da die Fahrzeuge 
welche die Absperrung aufrecht erhalten, doch in 
allen Fällen wirkliche Kriegsschiffe sein werden, 


wir be- 
in 
beschrieben, 


aber sehr. dass sich 


Praxis so 


der 
machen werde. 


Kriegsschiffe betrachtet werden müssen. 
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Will man die Kauffahrteischiffe im Kriege zu 
anderen Zweeken als zum Transport von Mann- 
schaften und zur Kohlenzufuhr für die regulären 
Kreuzer verwenden, so kann dies nach unserer An- 


sicht nur in der Weise geschehen. dass man die 


in Deutschland also etwa 
die Schnelldampfer des Lloyd und der Packetfahrt. 
zu freiwilligen Kreuzern macht. welche unter dem 
Befehle von Marineofticieren stehen und als richtige 
Als solche 
dürften dieselben, vorausgesetzt, dass es gelingen 
würde, sie gehörig und hinlänglich zu bemannen. 
den Handel einer feindlichen Macht empfindlich 
schädigen können. 

Wir haben schon oben erwähnt, dass der Ver- 
fasser des Buches, den Kauffahrteikreuzern, wegen 
ihrer Geschwindigkeit, den Kriegsschiffen gegenüber 
viele Vortheile zuspricht, aber auch der Fall, dass 
ein bedeutend schnelleres Torpedoboot in Action 
treten kann, ist in dem Werke vorgesehen und die 
Beschreibung des Zusammentreffens wie sich Herr 
Viceadmiral Batsch dasselbe vorstellt, dürfte unsere 
Leser interessiren, sodass wir dieselbe hier kurz 
wiedergeben wollen. Für den Führer eines Torpedo- 
bootes wird 


schnellsten derselben. 


in einem solchen Falle äusserst 
schwierig sein. zu erkennen, ob das Schiff ein neu- 
trales oder ein der feindlichen Handelstlotte gehöriges 
ist. denn nach der Bauart sind die Schiffe ja 
heutzutage nicht mehr zu beurtheilen, und andere 
Kennzeichen, falls solche existiren, werden wohl 
rechtzeitig beseitigt werden. Argwöhnt er nun, dass 
die Flagge, welche das Schiff zeigt, eine falsche 
ist, bleibt ihm nichts Anderes übrig. als 
einen Officier an Bord zu senden um die Nationali- 
tät festzustellen; ergiebt es sich, dass man 
mit einem feindlichen Kautfahrteikreuzer zu thun 
hat, so bleibt dem Torpedoboote weiter Nichts 
übrig, als ihn mitsammt seinen unglücklichen Passa- 
gieren in die Luft zu sprengen, denn besetzen 
kann er das Schiff nicht, dazu ist seine Mannschaft 
zu gering, und es nach einem Hafen zu escortiren, 
geht nicht an, weil der Eintritt der Nacht oder 
stürmischen Wetters dem Schiffe eine gute Gelegen- 
heit zum Entweichen bieten kann. 

Die Kreuzer dieser Art werden deshalb den 
Torpedobooten gegenüber besonders auf der Huth 
sein müssen, weil sie sich, wenn sie von ihnen 
eingeholt werden, der grössten Gefahr, in die Luft 
gesprengt zu werden, aussetzen. Ist aber ein Ent- 
rinnen unmöglich, so bleibt nur die verzweifeltste 
Nothwehr übrig und der Versuch den Verfolger 
sofort in Grund zu schiessen. Man wird deshalb 


es 


so 


es 


den Feind zunächst, so gut als angängig, -durch 


das Zeigen einer neutralen Flagge zu 





versuchen und bemüht 


sein, ihn durch möglichst 
unverdächtiges Verhalten, wie rechtzeitiges Stoppen 


auf semeAufforderung, in den Glauben zu setzen, 
dass er es wirklich mit einem neutralen Schiffe zu 
tlun hat. Hat man ihr aber in sicherer Schuss- 
weite, so wird man seine richtige Farbe bekennen 
und versuchen, ihm durch einige gut gezielte Schüsse 


den Garaus zu machen. 
= * 


Die Erfahrungen über das neue Rudercom- 
mando, die bis jetzt in die Oeffentlichkeit gedrungen 
sind, haben im Grossen und Ganzen die Hoffnungen 
welche man auf die Neuerung setzte, bestätigt, 
Wir haben uns bereits früher für die neue Ein- 
richtung erklärt und thun dieses auch heute noch. 
glauben aber im Interesse unserer Leser zu handeln, 
wenn wir auch diejenigen Beobachtungen der Prak- 
tiker. welche geeignet sind, etwaige Mängel her- 
vorzuheben, hier zum Ausdruck bringen. Von 
einem Schiffsführer. welcher das neue Commande 
gleichtalls befürwortet hat, wird uns mitgetheilt, 
dass sich oftmals Missverständnisse ergeben durch 
den geringen Unterschied im Klange der Worte 
„Rechts“ und „Links“. 
Gewährsmannes 


Nach den Aussagen unseres 
die Ausdrücke, weil beide 
einsilbig sind und beide mit s endigen, zu viel 
Aehnlichkeit miteinander haben und deshalb leicht 
verwechselt werden, namentlich wenn unruhiges 
Wetter das Hören erschwert, Es wurde schon 
früher von fachmännischer Seite darauf aufmerksam 
gemacht, dass man bei der Wahl der seemännischen 
Commandoworte stets bemüht 


sollen 


sein müsse, mehr- 
silbige Worte zu wählen, und zwar sollen dieselben 


möglichst so gewählt werden, dass die erste Silbe 


nur aufmerksam machen, während erst die zweite 
Silbe den Sinn des Befehls _ ausdrücken müsste. 
Wir glauben dass in dem gegebenen Falle die 
wenn nicht ganz aus- 
geschlossen werden könnten, wenn man den Worten 
„Rechts“ und „Links“ einen solchen Warnruf vor- 
setzen und dieselben etwa dahin abändern würde 
dass man „Nach Rechts“ und „Nach Links“ oder 
„Stener rechts“ und „Steuer links“ commandirte. 
An dem Sinne der neuen Verordnung ändert dieser 
Zusatz indessen nichts, Auch die alten Commando- 
worte „Steuerbord* und „Backbord* sind früher 
oftmals verwechselt worden, weil sie die nämlichen 
Endungen hatten und der Sinn des Befehls durch 
die ersten Silben ausgedrückt wurde, 


Missverständnisse vermindert. 





Eine Lücke 
in den Cyclonen-Theorien. 


In verschiedenen Vorträgen habe ich sowohl in 
meteorologischen als in nautischen Kreisen in den 





zw”. 
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letzten Jahren auf das „Aufkrimpen* der Wind- 
richtung beim Herannahen der Centren der tro- 
pischen Wirbelwinde. ganz bei unseren 
Depressionen in NW-Europa, aufmerksam gemacht 


so wie 
und besonders betont, dass dieses Vorkommen ein 
gar nicht so seltenes ist und auf der rechten Vorder- 
seite der Bahn des Centrums auf N. Br, und der 
linken auf S. Br.. für den Schiffsführer sehr ver- 
hängmissvoll werden kann, indem er dadurch glaubt 
schliessen zu dürfen, dass er die Bahn des Centrams 
schon geschnitten und dieses hinter ihm herumgehen 
wird. Er hat ja für die Calculation, an welcher 
Seite das Centrum von ihm passiren wird gar keinen 
weiteren Anhalt. als eben die Drehung des Windes. 

Sieht er z. B. auf N. Br. im Atlantic. dass 
bei allen Anzeichen eines herannahenden Orkans, 
der Wind von NE auf NNE dreht. nimmt 
vollem Recht nach allem bisher Gelehrten 
an, das Centrum werde im Norden resp. NE von 
ihm passiren, doch kann er sich hierin sehr leicht 
irren: Eines derjiingsten, derSeewarte eingeschickten 
Journale giebt uns für ein solches Vorkommen ein 
beredtes Zeugniss. Capitin PL Duhme. Dampfer 
„Tai-U'heong“ von Tshifu nach Hongkong bestimmt, 
ist am 17. ‚Juli a. 
und Amoi zuerst in 
der Osten 


so 


er mit 


Fu-tschau, 
eines Tuituns, 


Jahres zwischen 
Bereich 
Formosa nach 
Das Barometer fällt bei dieser Gelegenheit 
748.4 Der Wind der aus NEZN in 
Stärke TL geweht, nimmt bis Stärke 4 ab; aber 
das Barometer steigt nur um ein Geringes und 


dem 


im von Norden seht. 
his 


min, 


zeigt nach wenigen Stunden ein erneutes Fallen. 


Rasch nimmt dann der Wind wieder aus NEz.N 
zu. Der Capitän sagt nun in seinem Journal: 


Um 3 Uhr nachmittags am 18. muthmaassten das 


Herannahen eines neuen Taifun. Swartau 
aus NE 
nicht mehr zu erreichen. 
Da ich sofort die Position des Schiffes im ersten 
vorderen Quadranten bestimmte, hielt ich ein Bei- 
drehen bei nur 7 Sm. Abstand von Land (Breakes 


Point), bei der 


war 
des rapide zunehmenden Sturmes sowie 


der wilden See wegen, 


voraussichtlichen Winddrehung 
durch Ost nach SE (auflandigem Wind) nicht 
rathsam und heschloss deshalb, vor dem Winde, 
der jetzt aus NE in Stärke 11 wehte, mit SWzW 
Curs zu lenzen, um eventuell die Bahn des Centrums, 
welche ich als eine westliche annahm, zu kreuzen 
und um auch zu gleicher Zeit Seeraum zu gewinnen. 
Das Schiff war mit einer Ladung von Bohnen und 
Stückgut ein gutes Seeschiff. 

Der wilden See wegen waren genöthigt, Oel 
zu gebrauchen, welches in die mit etwas Werg 
abgestopften vorderen Ülosette wurde, 
nach aussen sickerte und ausgezeichnete Dienste 
that. Eine Anzahl Oelkörbe, die als Ladung an 
Deck standen, und unfreiwillig nach und nach über 


Bord gespült wurden, machten zeitweise die Köpfe 


gegossen 
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der See geradezu eben, sodass ein bequemeres | 


Steuern des Schiffes deutlich fühlbar wurde. 


Bis 10 Uhr abends wehte der Wind 
ändert aus NE, das Barometer fiel langsam weiter 
(10h p. m stand es auf 732.4 mm) was mich be- 
fürchten liess vor dem Centrum wohl nicht mehr 
vorüber kommen können; 
Curs zu steuern war der nahen Küste wegen nicht 
möglich. Durch Nördlicherholen 
Windes kurz nach 10 Uhr wurde ich veran- 
lasst noch weiter zu lenzen, denn obgleich 
das Barometer noch fiel, 
nunmehr, die Bahn des Centrums schon ge- 
kreuzt zu haben. Das stärke Fallen des 
Barometers gegen 11 Uhr belehrte mich 
aber eines andern und mussten wir uns, nach 
dem Stand des Barometers zu urtheilen, nun in 
Nähe des Centrums befinden. 
Der Nähe des Centrums ist jedenfalls auch die 
Windänderung bis NNE zuzuschreiben. 


unver- 


zu einen westlicheren 


das des 


glaubte ich 


der unmittelbaren 


Um nun nicht mit voller Fahrt in das Centrum 
zu laufen, liess ich das Schiff mit NE Curs gegen die 
vorherrschende See ankommen, welches Manöver 
ohne Unfall gelang. Um Il h 15.m p. m... nach- 
dem das Barometer bis 726.2 mm (redueirt) ge- 
fallen. Haute der Wind plötzlich, unter Drehung 
nach NNW ab, die Luft wurde durchsichtig, es 
kamen Mond und Sterne zum Vorschein; einige 
Seevögel umflatterten ängstlich das Schiff. Bis 12 
Uhr herrschte ein flauer NW, Barometer noch um 
0.6 mm gefallen. dann kam plötzlich der Rauch 
des Schornsteines aus SW. Ich liess sofort die 
Maschine. welche einige Zeit nur langsam gearbeitet 
hatte, volle Kraft gehen und brachte den Kopf 
des Schiffes auf SW Der Wind frischte 
jetzt schnell aus SW auf. das Barometer stieg und 
ungefähr 15 Minuten, nachdem der fast windstille 
Raum über das Schiff passirt war, setzte der Wind 
mit unbeschreiblicher Stärke aus SW Das 
Schiff lag. unter Anwendung der vollen Kraft 
der Maschine, verhältnissmässig ruhig auf SWzS 
Curs, wodurch wir vor Schaden beschützt geblieben 
Der Wind nahm dann aus SW ganz lang- 


Curs. 


ein. 


sind. 
sam ab. 


Wir sehen. wie Capitän Duhme durch das 
Drehen des Windes nordöstlichen in 
eine nördliche Riehtung veranlasst wurde, vor dem 
Winde weiter nach SW zu lenzen, in dem Glauben 
die Bahn des Centrums geschnitten zu haben, und 
Nun eber 


aus einer 


wie er sich schliesslich getäuscht sieht. 
ist das Centrum so dieht an das Schiff herangerückt, 


dass ein Entrinnen nicht mehr möglich ist. Bei 
Capitin Duhme passirt das Centrum selbst das | 


Schiff; bleibt es aber südlich von demselben (N Br.). | 


dann dreht der erst aufgekrimpte Wind wieder 


zurück. 


| Ich habe in meinen Vorträgen die Ursache 
| dieses Aufkrimpens hingestellt, als durch die Aende- 

rungen der Form der Isobaren bedingt, die aus 

einer stark eliptischen auf einer weiteren Entfernung. 

in eine mehr und mehr kreisförmige in der Nähe des 
Dieses ist die Ursache, dass. 
da der Wind sich nicht nach dem Centrum richtet 
mit seiner Einströmung in das Depressionsgebiet. 
sondern nach dem Verlauf der Isobaren, der Winkel 
zwischen Windrichtung und Centrum auf derselben 
Seite der Bahn verschieden sein kann. Auf der 
rechten Vorderseite Bahn auf N Br. 
weiterer Entfernung, strömt die Luft demnach oft- 
vom Centrum weg, einer 8, 10 
und 12 Strich-Theorie als Winkel zwischen Wind- 
richtung und Centrum eigentlich gar nicht die Rede 
sein kann. Der Wind weht überall unter einem fast 
gleichen Winkel in die Isobare hinein, da diese 


Centrums übergeht. 


der in 


mals sodass von 


jedoch in einiger Entfernung vom Centrum in den 
meisten Fällen stark oval ist ersichtlich. 
dass z. B. bei der kleinen Achse dieses Ovals die 
Windrichtung sich anders zum Centrum verhält. 
als querab vom Mittelpunkt. Eine kleine Skizze 
nach obiger Darstellung lässt uns dieses sofort er- 
kennen.*) 


ist, sO 





Da für den Seemann hauptsächlich nur dic 
Lage und die Bahn des Centrums in Betracht kommt 
und man sowohl früher die 8 Strich-Theorie wie in 
neuerer Zeit die 10-12 Strich-Theorie verstanden 
hat und noch versteht als die Winkelgrösse zwischen 
Windrichtung und Centrum, so müssen wir hier 
erklären, die 
Theorie als richtig gelten kann, denn dieser Winkel 
ist nicht selten kaum mehr als 6 Strich, also nicht 
vorderlich als «wars, sondern hinterlich als dwars 


dass weder eine noch die andere 


*) Anmerkung der Redaction. Eine ähnliche Ben- 
bachtung über das anscheinend verkehrte Drehen des Windes 
wurde in dem westindischen Orkane vom 3, September 18939 
an Bord des Postdampfers „Helvetia“, Capitän R. Landerer, im 
Hafen von San Juan de Puerto-Rico gemacht. Nachdem der 
Wind ous der Richtung N 2. O bei stetig fallendem Barometer 

| bis zur Stärke 8 am Mittage des 3,/®. zugenommen hatte, drehte 
er bei weiter abnehimendem Luftdruck und zunehmender Stärke 

| östlicher. 3 h. 15 m. p. m, Wind NO Stärke % Barometer 
754,8 mm. In den Böen wehte der Wind aus ONO und 
OzgN. Man nahm, durch das Rechtadrehen des Windes 
irregeleitet, an, das Centrum werde südlich vom Beobachtungs- 
orte passiren, Da das Schiff ziemlich nahe an der Südwest- 

| kante des Hafens lag. so wünle dasselle weiterem 
Drehen des Sturmes nach Süd über Ost freigeschweit sein, 
Indessen lief der Wind am 4h p.m. plötzlich wieder zurück auf 
NG, und drelte von da an weiter über N nach West, se 

| 


bei 


dass man genöthigt wer, um ein Festkommen des Hintertheils 
des Schiffes zu vermeiden, die Anker aufzunehmen und mehr 
nach der Mitte des Hafens zu dampfen, ein Manöver das 
| bei den engen Hafenverkültnisen und den zahlreichen im 
| Hafen liegenden Schiffen nicht ohne gruse Gefahr ausge- 
| führt werden kounte. Das Barometer erreichte seinen tiefsten 
| Stand um 8 h 20 m. mit 749,5 mm. Wind WNW Stärke 
11 und stieg dann wieder mit dem Weiterdrehen des Windes, 





liegt in manchen Fällen auf der rechten Vorderseite 
der Bahn auf N. Br. das Centrum. 


Ich habe dieses an versehiedenen Stellen an 
wehrfichen Beispielen gezeigt; am deutlichsten 


geht es jedoch aus der Bearbeitung der Cyclone 
im Golf Aden, die 
unternommen hat, (siehe Annalen der Hydrograph. 
1886 Heft V) in Fällen der 
rechten Vorderseite hervor, 


von die Deutschen Seewarte 


ete, mehreren auf 

In der Nähe des Centrams geht dieser Winkel 
dann auf 8 Strich (Kreistorm) über: um dann nach 
dem Passiren des Centrums bis 10 and 12 ja selbst 
14 Strich anzuwachsen. 

Wir können unsere Sehiffstithrer nicht genur 
auf diese Lücke im den Cyclonen-Theorien auf- 
merksam machen. 

Hamburg, Decbr. 1891. 


Vapitän Carl H. Seemann 
Assistent b. d. Seewarte, 





Die Dampfkessel-Explosionen 
im deutschen Reiche während des 
Jahres 1890. 


Während tes ‚Jahres 1390, fanden im Jdentschen Reiche 
14 Dampfkesel-Explosionen statt, Bei diesen Unfällen ver- 
ungrlüekten 15 Personen, von denen 7 sofort zetinitet wurden, 
wer binnen 48 Stunden verstarhen, 1 schwer und 10 leicht 
verwinler wurde, 

Der Art der Kessel nach explodirten 2 liegende Ein- 
Flanim- 


Walzenkessel mit Sierlerühren, 


Hammrohrkessel, # Tirwende zwei- and mehr 


(Heiz-} Rohrkessel, 4 liegende 
1 stehender Fenerliichsenkesse! 





oul E einröhnger Siede- 
rohrkessel. 

Betroffen wurden: 3 Steinkublenlergwerke, 1 Braun- 
I Zuckerfabrik, 1 Branntweishrennerni. 1 
1 Ziegelei, 


nl verzinnter 


kehlenbergwerk, 
Bierbranerei, 1 Fruchtmüble. 
fahrik, I Fabrik etmaillirter 
L Holvstet® und Pappenfahrik,. 1 Dampfwäscherei und Bade- 


I Cementwaaren- 


Eisenwauren, 


Anstalt, | Dampfbazger. 

Die muthmaasslichen Ursachen der Explostonen waren 
in 5 Fällen Grttiche Blechsehwichuny. in je 2 Füllen Wasser- 
manyel, Alter, Kesselstein in je 1 Falle alter Riss, zu hohe 
Dampfspannung, schlechtes Material. 

Nach dem Bericht «les Kessel - Revisors wurden bei der 
Explosion auf dem Dampfbagger folgende Einzelheiten wahr- 
genommen: 

Ain 28, Octoher, Morgens 5 Uhr 30 Minuten, expledirte 
auf dem Dampfhagger von C. Engert in Rostock ein von 
Möller & Holberg Oder 28 Jahren 
erhunuter lierender 3- Flammrvlrkessel; derselle 
Länge von 4925 mm, «ler Durchmesser betrug 1725 mm und 
die Materialstirke 7 
Steinkohle versehen; Rosttläche 
fiche = 23,30 qm. 

Eine Dampf- un eine Maschinenpumpe führten das 
Speisewasser zu. Die Ober- die 
Betriebsstätte des Dampfhaggers and das Wasser derselben 
setzt geringe Niederschläge ab. 

Die Reinigung des Kessels erfolgte alle 3—4 Wochen, 
zuletzt Anfang October 1890 durch Abklopfen mul Bürsten, 


in firabow a. a. vor 


hutte eine 


er war mit Innenfenerunge Für 
0,84 qm, henntzte Heiz- 


ra; 


und Unter-Warnow war 
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Der Kesselwirter war seit 2 ‚Jahren umgestellt und hatte 
keine Nebenbeschiittivang. Die 
Kessels fand am 18. März 1880 statt, die letzte innere Revi- 
sion win 3. März 1890, 

Unmittelbar vor der Explosion war die Maschine ange- 


letzte Auwere Revision dea 


wilrmt, «las Signal zum Berinn der Arbeit werechen; im 


Angenhlicke des Anlassens erfolgte die Explosion, 


Das linke Flammenrobr wurde in der Längsrichtung 
von beiden Seiten Hach zusamimengedriickt. Das Rohrhlech 
war in den Stössen zerrissen und tremmte sich von den 


Wiukeleisen der Stirnwund. Die vordere Hauchbüchse wurde 


2m weiter fortgeschlewlert, Die Blechstärke betrug mar 
3A mm, an den heilen anderen Plammrohren «durch» 
sehnittlieh 4 mn. 

Die der Feuernng gepenüher Hevende Bretterwand 


(Senetti, welehe die Maschinisten - Cajiite abtrennte, wurde 
samt einem Sepha, welches in der Richtung der Wanel 
stam, nach hinten forteeschleudert. 

Als muthinaasstiche Ursache der Explosion sind Alter 
und Abnutzany bezeichnet, Möglicherweise haben ılie Fett- 
säuren von mit den Speiseweser eingepumptem Sechmierl 
an der Vermimlerung der Blechstärke von 7 auf BJ mm 
Anteil, 

Withrend adler b4 Jahre, 


haleu im deutschen Reiche 214 Daimpfkessel - Explosionen 


1877 Isis ejisebdiessdiel) D800, 
statteefunden, hierbei verunglückten zusammen 577 Personen, 
von «lemen 194 wetönltet, 106 schwer aml 277 leicht verwiun- 
Hie mathmansslichen Ursachen der Explosionen 


in TM) 


det wurden, 
waren in den 14 Jahren in 63 Füllen Wassermungel 
Fällen örtliche Bleehsehwichung, in 32 Fällen mangelhafte 
Konstraktion. in 24 Füllen ze hohe Dampfspaneung, in 24 
Fällen abgenntztes «dee schlechtes Material, such Alter. in 
iv Fällen Kesselstein, in 7 Fallen mangelhafte Wartung. in 
2 Fällen sekundäre Explosion, in 1 Fall Gasexplosion and in 
t Falle wurde die metinnaassliche Ursiche der Explosion 
nicht ermittelt. s 


Seeamtsentscheidungen. 


Das am 9%. Docember in Bremerhaven tagemle Sovamt 


füllte folgenden Spruch über den Verlust des Hansadampfers 
“Lrifels,“ 

Die Strandung des Dampfers „Trifels“ auf den 
Klippen von Vieille Neire istauf eine Verwechse- 
lung des Feners von Pierres Noires und desjenigen 
ven Creach-Poiot anf Onessant zursckzuführen- 
Wenngleich eine gewisse Aelınlichkeit der heiden 
nuretwa YSecmeilenvoncinanderentfernt liegen- 
den Feuer in Bezug auf Dauer ihrer Sichtbarkeilt 
verkennen ist, so hätte dock eine sore. 


nicht zu 


fältige Beobachtung des gesichteten Feuers die 


Strandung wahrscheinlich vermeiden lassen. 


Scharfen Tadel verdient, dass regelmässig Nachts 


nur die halbe Wache an Deck den Dienst ver- 
sehen hat. insbesandere heim Ansergeln des 
Landes, sodass eine Stunde lang kurz vor der 


Strandung während des Bergens der Sehriigsegel 
Zu 


Uebrigen sorg- 


nicht einmal der Ausgueck besetz gewesen ist, 


endlich. dass das im 


Schifftagehmeh 
reltenden Vorschriften nicht ent- 


tadeln ist 
faltig 


1. Januar d. J. 


geführte den seit dem 
spricht. 

Der Dampfer gehörte der deutschen Dampfergesellschaft 
Hansa in Bremen, hatte ein Raumgehalt von 2787 Revister- 
tons netto, eine Maschine von 1300 indieirten Pferdekriiften, 


war im Jahre LRR6 in Sunderland erbant und beim Germa- 
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nisehen Llavl mit 100 A 4 AL elassifieirt, Der Untall er- 
eignete sich auf der Rückreise des Dampfers von Bombay 
nach Bremen-Hamburg. Das Schill ist 
Kapt. Meverdirk berichtet über 
den Unfall Folgendes: Der Schiffsort war am letzten Mittag 
Von 12 Uhr Mittags his 9 
Uhr Abends war der gesteuerte Kurs NO. Vg N... von da his 
I Uhr 23 Miunten NO u N. 2 Uhr NO, 2 Uhr 
10 Minuten NOzO, yen da dis zu der jum '/.3 Uhr eriolgten 
Strandung NO, Das Wetter 


Morgen zeigte es sich, dass es in der Kimm nelelig gewesen 


nach der Strandang 
nicht mehr frei wekenninen, 


astreninisch festgestellt worden 


bois leis 


war sichtie, erst um anderen 
war, Von den zur Wache wehörenden 4 Mann sind in der 
Regel 2 Mann zur Koje. dla 1 Mann auf dem Anummeck nnd 
Von 12 Uhr hatte 
der 2, Offizier die Wache, doch befand sich auch von «dheser 
Zeit ab der Zeuge am Deck. 5 Minmten vor 2 Uhr wurde 
ein weisses Blinkfeuer mit Blinken in je 10 Sekunden ges- 
Wie 


herausstellte, ist das gesehene Feuer aber das von Pierres 


1 Mant am Dampfruder genügen. al 


hen und für das von Onessant gehalten. sich spiler 


Noires gewesen url das ist roth, Alle Zengen behaupten 
aber, dass ihnen das gesehene Feuer weiss erschienen sei, 
erst in der folgenden Nacht habe man gesehen, das es roth 
war. Dass dic Yuessantfener in letzter Zeit verindert waren, 
Etwa eine halbe Stunde nach 
dem Erblicken des Feuers lief der Dampfer auf, Die sofort 


arbeitende Maschine konnte 


davon hatte Zeuge Kenntniss. 


rückwärts 
das Sehiff nicht freilekommen, ebenso wenig half das Aus- 
bringen eines Warpankers, das Werfen von Ladung und der 


gestoppte und dann 


am nächsten Tage von einem französischen Dampfer gemachte 
Die 1. -Trifels“ 
nach der Strandang voll von Wasser, 


Alhschleppungsversuch. Abtheilung des 


zeigte sich bald das 
mit der Tide stieg und fiel, auch die 
leck. Am 


40 Fuss langes Loch 


2. Abtheilung war sehr 
nächsten Tage ennstatirte ein Taucher ein 
der Backbordseite 
kleineres an Steverliord, ebenso war der Kiel sehr beschädigt. 
Am 17. August verlies die Mannschaft das Schiff. das spi 


mi. 


an und ein etwas 





op 
in Auction verkauft wurde. Seitens der französischen Marine- 
hehörlen wurde alle mögliche Hiilfe bereitwilligst geleistet, 
wurden Kohlen. Oel hezahlt. Der 
3, Offizier Drewes bestätigt diese Angaben in allen Theilen, 


Einer von den beiden nach 12 Uhr auf Wache gekommenen 


doch und Arbeitslöhne 


Matrosen hat vor dem Consnl in Havre heimuptet, erst die 
Schrügserel featgemacht zu haben, was ungeführ eine Stunde 
in Anspruch nalm, während dieser Zeit sei der Ausguck 
nicht tadelt zuerst, 
dass entzogen der gesetzlichen Vorschrift vom 27. November 


besetzt gewesen. Der Reiehscommissar 
1889 die Direction der „Hans“ ihren Kapitünen immer noch 
die alten Tagehücher zutheilt, die den Bestimmungren nicht 
entsprechen, Weiter sei die Gewolmheit, von den zur Wache 
heorderten vier Mann zwei schlufen 
als ein Unfug zu bezeichnen. 


entschieden 
Im vorliegenden Falle habe 
allerdings das Fehlen des Ausguckmannes woh) kaum einen 


zu lassen, 


Einfiuss auf den Unfall ausgeiilt, es könne unter Umständen 
aber verkängnissvoll werden. — Das Schiffsjourval erweise 
sich eeführt, 
Curse lassen sich keine Einwendungen machen. 


als ordnungsmässig die gesteuerten 
Das Wetter 
sei wohl nicht so sichtir gewesen, als die Leute angenommen, 


vielmehr in der Kimm 


gegen 





nebeliger gewesen. Auf die Frage. 
wie komme das Schiff an den Strundungsprt. könne man nur 
antworten, dass es aus unaufyeklirter Ursache eine üstliche 
Versetzung gehaht habe, die sich schon von Suez an deut- 
lich ans lasse. 


dem Journal nachweisen Der Strom moge 


wohl etwas mitgeholfen haben. Die Hauptursache des See- 
unfalles müsse aber in der Verwechselung des Feuers von 
Creach- Point auf Ouessant mit dem von Pierres Noires ge- 
Wohl seien dert in letzter Zeit 
verändert worden, es sei merkwürdig, dass in 
kurzer Entfernung von einander 2 Feuer mit kurzen Blinken 


sucht werden. die Fever 


total und 





sich befinden, aber wenn die genügende Aufmerksamkeit an- 
gewandt wurde, bitte die Verwechselung nicht stattfinden 
können. Dieser hier gezeigte Mangel am Umsicht sei indess 
nicht so schwerwiegenid. um den Capitiin bei der sunst von 
ein Schifl 


ihm gezeisten Serefalt fiir unfühig zu erklären. 


zu flihren. 





Gerichtsentscheidungen. 


Frachtvertrag. Excursion nach einer Flottenparade, welche 
verlegt wird. Der Dampfer wartet nicht. 

Aus den E „Der Norddent- 

sehe Lloyd“ hatte eine Exeureim zu der am 3, August 1889 


ntscheidunzseründen: 


bei Gelegenheit dex Besuchs des deutschen Kaisers in England 
statitindenden grossen Flottenparade bei Spithead mittelst 
eines Dampfers des .Liovd" öffentlich angekündigt. Kläger 
hatte an der Excursion Die Flottenparade 
wie erst auf der Rhede 
von Spithead am Nachmittag des 3. August bekannt wurde. 
statt, Der Lloyddumpfer ist am 4. August 
Kläger hat auf Rück- 
zahlung der dem Lloyd für seine und seiner Cedenten Fahr- 


teilgenommen. 
fart nicht am 3. Anyust, sondern, 


am 3. August 


nach Bremerhaven zurückerdampf. 


karten gezahlten Preise, sowie Erstattung von Reisekosten 
nach and von Bremerhaven geklagt. Die Klage wurde ab- 
„Der Lloyd kann sich nicht schlechthin darauf 


berufen. dass er am 2. August mit dem Dampfer auf der 


gewiesen: 
Rehde vor Spithead gewesen ist. Beitle Theile gingen von 
der für sie feststehenden Erwartung aus. dass die Flotten- 
parade am 3. August stattfinden werde; beide» Theile wussten. 


ob 


dass die Verfüguug darüher, die Parade am 3. August 
stattfinden werde, nicht vom ,Llovd* abhing and beide Theile 
wuesten, lass Klüger und seine Cedenten kein Interesse 


daran hatten. am 3. August nach der Rhede von Spithead 
zu fahren, wenn dort die Flottenparade vor dem deutschen 
Kaiser nicht stattfand. Wenn auch die zu besuchende Flotten- 
parade nicht der Gegenstand der Verptlichtung des ,Lloyd* 
war, so war dieselbe auch nicht bloss Motiv der Kiger für 
die Fahrt. Soweit das Ereigniss ausserhalb der Verfügung 
der Beklagten lag, soweit reichte ihre Verpflichtung nicht; 
soweit aber Beklagte eine Thatigkeit entwickeln 
konnte, om den Theilnehmern an der Fahrt das Schauspiel 
zu gewähren, soweit hatte sie auch diese Thätirkeit zu ent- 
wiekeln. Wen sich dem Genusse des Schauspiels unvorher- 
gesehene Hindernisee in den Weg stellten, welche Beklagte 
mit der Art der Thatigkeit, welche sie überhaupt 
wickelu hatte, 


zu ent» 
ohne dass sie erhebliche 
Opfer brachte, su musste sie dieselben nach der Idee des 
abgeschlossenen Vertrages überwinden, ihre Thätigkeit dem 
abgeinderten Verlauf der Sache anpasen. So z. B.. wenn 
die Flottenparade un einem andern, ohne erhebliche Opfer 
zu erreichenden Orte stattgefunden hätte. Auch hei der so 
spät bekannt gewordenen Alsinderung der Zeit kommt alles 
auf die konkreten Umstände an, um zu beurtheilen, oh dem 
Unternehmer der Fahrt anzusinnen ist, zu warten. Hier 
hatte der „Llovd“ nach seiner Öffentliehen Ankiindigung im 
Ganzen 5 Tage für die Fahrt in Aussicht genommen unl 
die „Saale“ musste am 7. August bereits wieder von Bremer- 
haven mit Auswanderern nach Amerika fahren, — Allerdings 
sollte die Fahrt nach einer früheren Ankündigung mit dem 
„Neckar“ erfolgen und hierfür waren 7 Tage in Aussicht 
genommen, aber wegen der Anmeldung einer grüsseren Zahl 
von Theilnehmern hat „Lloyd“ die Substitution „Saale“, eines 
bequemeren Dampfers mit kürzerer Fahrzeit öffentlich bekannt 
gemacht und Niemand hatte widersprochen, Wenn einzelne 
Theilnehmer die spätere Bekanntmachung nicht erfahren 
haben, so können sie sich darauf wicht berufen. Daas die 
„Saale“ und wicht der „Nerkar“ fuhr, konnte Niemandem 


überwinden konnte, 





verbergen leihen, Hätten sie sich jetzt erkuneligt, so würden 
sie auch die geänderte Dauer der Fahrt erfahren 
(Erk, des 1, Civilsenats des Reichserrichts 


1891; Bolze, Praxis des KR. Ger. Bd. XI S. 


haben.“ 
yom 7. Janwar 


154 tt.) 





Vermischtes. 


Bureau Veritas. 
Die genannte Classificationsyesellschaft erlässt ein Kund- 
macht, «dass 


dns Bureau seitens der englischen Regierung, berw. des 


schreiben, in welchem sie (darauf aufmerksam 
Board of Trade, ermüchtigt werden ist, durch seine Experten 
lie nach lem englischen Gesetze {Merchant Shipping Act 
of 1880) vorgeschriehene Tieflade-Linie der Schiffe feetzu- 
stellen und an der Schiffsseite zu bezeichnen. 

Wenngleich dieses Gesetz in erster linie our für die 
unter englischer Flagge fahrenden Schiffe maassrehensl ist, 
doch auch Schiffen 


englischer Nationalität. Ladetinie 


“s verhindern ‚lie Imitischen Behörden 


nicht 
führen, und die nach Ansicht der betreffenden Hafenbeamten 


nieht welche eine 
überladen sind. am Auslaufen avs englischen Häfen. was in 


neuerer Zeit bereits mehrfach hei deutschen Schiffen vor- 
vekommen ist, 

Falls die Rheder «s für ihre Sehiffe 
eine in Vebereinstiunmung mit den enrlischen Gesetzen zu 


erklärt 


laher vorzielien. 


messende Tielrangssmarke feststellen zu lassen, so 


sich das Bureau bereit. dieselbe anzulırıngen. 





Nach der vom Bureau Veritas herausgegebenen Statistik 
sind im Monat October im Ganzen 16 Dampfer and 100 
Segelschiffe verloren gegangen. Von den Uampfern waren 
2 amerikanischer, 9 englischer, 1 spanischer, I griechischer, 
Von 


Sevelschiffen waren & «deutsche, 16 amerikanische, 34 eng- 


2 norwegischer, 1 portugiesischer Nattonalitit. den 





lische, 3 diinische, 9 franzisische, 2 italienische, 18 norwe- 


gische. 2 hollindi<ehe 3 russische und 5 schwerlische, 





Die Marineverwaltung hat neverdings. ein Perrolenm- 


motorboot in Benutzung genommen, wie dieselhen zu 


Hamburg bereits seit längerer Zeit auf dem Hafen zur Ver- 
wendung gelangt sind and sich beim Verkehr zwischen dem 
und Schiffen treitlich Das 
Boot, welches von der Firma Meyer & Remmers in Ham- 
burg, den Vertretern der Daimler-Motoren-Gesellschaft, gelie- 


Lande den bewährt helen. 


fert wurde, ist ans Etehenholz gebaut und hat eine Länge von 
9 Metern, 
umikleidet, 


Der Motor, welcher von einem hölzernen Kasten 
Boden steht 
demselben nur einen sehr geringen Raum in Anspruch 
niınmt, treibt Welle, 
fliigelige Schraube sich betimlet. 


auf dem des Fabrzeages unl in 


die an deren Funde eine nur zwei- 
Der grosse Vorzug dieser 
Petrolhoote, welche weder Rauch erzengen noct Russ alı- 
besteht 


triebsfähigr zu machen sind; sie bieten duher einen vortheilhaften 


setzen. darin, «lass ste innerhalb zwei Minuten he- 


Ersatz für die Stationspinassen und ähnliche Fahrzeuge, 
deren Anbeizung immer erst lüngere Zeit in Anspruch 
nimmt und werden im schnellen Verkehr auf dem Halen 


zwischen der Kaiserlichen Werft. welcher das Boot vorläufige 
überwiesen worden ist, und dem Kieler Ufer, sowie zwischen 
den Kriegsschiffen, Frietriehsort, Forts 
a. & w. zweifellos gute Dienste thun. Falls die Versuche 
mit dem Boote, dessen Motor die Stärke von zwei Pferde- 
kräften besitzt, andasernd günstig ansfallen, sollen, wie wir 


der Festung (len 


hören. weitere Boote für die Marine angeschafft werden. 





Zur Bemannung der Kriegsschtffe. 
Unter den Budget-Forderungen für lie Kaiserliche Marine 
haben nach der „N-O-Z,” diejenigen. welche die Vermehrung 
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des Maschinenpersonale betreffen, am meisten Veberraschuny 
hervorgerufen, und man scheint sich keine rechte Vorstellung 
von den Einflüssen zu machen, welche die Fortschritte im 
Schiffsbau anf die heutige Besutzungsstärke im Vergleich zu 
Die 
an die Fahrgeschwindigkeit gestellten Anforderungen haben 


der früheren derselben Schiffsgattungen ausgeüht haben. 


natürlich zunächst mehr Kessel- und Feuerstellen erheischt. 
Meher Kessel-- und Feuerstellen erfordern wieder mehr Per- 
sonal zur Bedienung. Um zwei Schiffseattungen herauszu- 
greifen, 0 hatte z, B. das Panzerschiff „Hausa“ ein Maschinen- 
personal von 53 Köpfen, sein Ersatz. „Kurfürst Friedrich 
Wilhelm”, erhält dagegen 133: die Kreuzerkorvette „Anırusta” 
hatte 34 Köpfe Maschinenpersonal, die Kreuzerkorvette „H* 
win! sogar 153 Köpfe erhalten, Die 


fast zwei Drittel, hei letzterer soyar 


Steigerang beträgt 
mithin 


fast vier Fünttel. 


beim ersteren 
Hiernach ledart es keines lüngeren Nach- 
weises, wie dringend die Erhöhung des Masehinenporsonals 
ist, denn ähnlich liegen die Verhältnisse bei den anderen 
Ersatzhanten, Wie Hinsicht, 
Reserve für anssergewöhnlichen Bedarf dringend nothwendiy. 
was folgendes Beispiel erlüntere. „König Wilhelm“ har eine 


in dieser so ist much wine 


Bosatzungsstärke von A8&4 Köpfen.  Vorhamlen sind 292 
Köpfe, Soll er in Dienst gestellt werden, sw ist man aus 


verschieilenen Gründen anf div Besatzung des „Ollenlmurg“ 
angewiesen. welche 123 Köpfe beträgt: es fehlen mithin 
164 Mann, welche auf sonstige Weise autirehbrcht werden 
wis amlere 


kann. alone 


Schiffsbesutzungen in Anspruch zu nehmen un somit diese 


müssten, wieder mieht geschehen 
zu benachtheiligens oder man muss auf die Indienststellung 
les „Könige Wilhelm“ verziehten. Wenn 
diesem Grade, so ist das Verhiltmiss hei der Indienststellnng 
Schiffe Auch Vermehrung 
See -Oftieiereorps ist zur Indienststellung (ringen notwendig, 


Im Kriews- 


auch nicht his zu 


der anderen ähnlich. die ‚les 
wie nachstehende kurze Uehersicht erkonnen lässt. 
fall sind erfonlerlich: 1246 Seeofheiere, S4l 
active Officiere und 405 der Reserve u. =. w.. zur Disposition 
stehende Deckoftictere um! Undetten gedeckt wenden missen; 
letztere sind vorhanden, wenngleich nicht alle Anfangs; xn 
AR}, fehlen 
die Cadetten. wie vorgeschlaren, auf 80 erhäht werden, so 


wiinden 


welehe dureh 


ersteren aher nur es mithin 256. Wenn nun 


erst im ‚Jahre 1902/3, unter Abrechnung des er- 
fahrungemässiren Abgangs, 835 active Officiere vorhanden 
sein. Zur Besatzung des Friedenshedarts sind 742 Seeoflieiere 
nothwendie. tnithie fehlen 157, für welche die Stellen he- 
kanntlich nach und nach geschaffen werden sollen, um die 
bereits bewillieten im Bau Ersatzhauten 
mit der néthigen Zahl von Officieren zn versehen, sowie much 
den erforderlichen Bedarf an Ablésnagen jührlieh nach dem 
Auslande sehicken zu können. 


und begriffenen 


Hydraulische Kippvorrichtungen. 

F. Wo e sich um eine rasche und sichere Uroladang 
des Inhaltes von Eisenbahnfahrzenzen in Schiffe handelt and 
grosse Mengen Güter umezuladen sind, sich . «lie 
hyımulischen Kippvorrichtungen, ganz besonders, namentlich 
dann, wenn hierfür nur ein Minimum von Handkraft unge- 


wendet werlen soll. 


eignen 


Derlei Vorriehtungen, bestehen aus einer nüchst der 
Quai — oder Uferkante in das Eisenbahngeleise eingehauten 


kräftigen Plattform, welche mittelst eines geeigneten Mecha- 
nismus in eine derartig geeignete Lage gebracht werden 
kann, dass die auf diese Plattform geschohenen, mit be- 
weglichem Stirnlwril versehenen Wagen sich vom 
entladen. 


selbst 
Von besonderem Vortheil erweist sich hierbei die 
Anwendung bydraulischer Aecumulatoren, welche es unter 
Umständen ermöglichen, auch das eigene Gewicht der le- 
ladenen Wagen für die Vorrichtung der Arbeit nutzbringend 
zu verwehrten. 
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‚Je 


Wirserspiegel ein Heben der Wagen vor det Kippen er 


vwachden «die Hobe sles Sclienengeletses Ter dem 
furdert der nieht, werden Iiydraulische Kippvorrichtungen 
mit verimderlicher Sturzhohe oder selbetthitige livdraulisehe 
Kippverriehtungen mit constanter Sturzhöbe ausgeführt. 

Bei den bydraulischen Kippvorriehtimgen mit veränder- 
licher StrurzhGhe können dhe mit 10.000 Kiloyrimim belacdenen 
Eisenbatinwagen anf eine dem veränderlichen Wasserstande 
entsprechende Hehe sewohnlich bis zu 3 ler 35 m — 
gelolen werden, worauf das Kippen lei einer Neripruisser his 
45" erfolet. Auf den Plattform 


werden die Waren mittelst geriemeter mit Buffern verselenen 


zu Sehienen der eßernen 


Fangverrichtangen, welche die Vorderselse sellsttlätier om 


fassen, festgehalten. Die Plattform wird von dew Stempeln 
dreier hydranlischer Cylinder getragen, von denen zwei, die 


Hebevlinder, Theile ‚ler 


dritte, der Dreheylinder, hinten in der Mitte angreifen. 


im verderen je seitheh, tend 


Je 
nachdem alle 3 Cylinder gleichzeitig oder nar der hintere 
mit der Druckrohrleitung in Verbindung gesetzt werder, 
wird die Plattform gehoben oder um die Köpfe der heiden 
Hebstempel gedreht, deren gleichmässige Bewegung durch 
besondere Vorkehrungen gesichert ist. Ihre Führung er- 
halten diese Stempel in zwei aus eisernen Balken gebikieten 
V’feilern, welche die nötkige Stabilität besitzen, um den Schub 
der Plattform ouch jeder Richtung aufzunehmen, während 
An den 


einem 


der Drehevlinder der Drehbewegung folgen kann. 
Theil der Plattiorm 
Kisengerippe mit Holzbekleidang bestehende Sehiittriune mit 


vorderen schliesst sich die aus 





dem beweglichen, durch Gegengrwichte ansbalancirten Sebiitt- 
rinnenkopf an. Die Stenerungsventile, welche die Verbindung 
Helen 


zum Reservoir 


der Cylinder einerseits mit der zum dienenden 


Pruckrohrleitung. andererseits mit der des 
Pumpwerkes führenden, zum Senken der Plattform dieuen- 
den Rürkflussleitung herstellen. sind in bequemer Weise 
unmittelbar daneben angeordnet, während die in der Reel 
zum Betriebe mehrerer Kippvorrichtungen «dienende Pumpen- 
station mit Aceummlator je nach der Oertlichkeit in grisserer 
Entfernung untergehracht sein kann. 

Die sellstthätigen hydraulischen Kippveorrichtungen mit 
eonstanter Sturzhöhe. hei denen das Schienengeleise ein» für 


alle Höhe 


spiegel beritzt, sedass also die Eisenbahnwagen nicht erst 


Gebrauchsfülle ausreichende über dem Wasser 
zu heben sind, benutzen das Figengewicht der Ladung als 
Betriehskraft. 


mit selbstthätigger Fangvorrichtung zum Festhalten des Wagens 


Die in eine feste horizontale Achse drehbare. 
versehene Plattform stützt sieh im vorderen Theile auf den 
Stempel des eleichfalls um eine horizontale Achse schwingenden. 
dureh eine Rohrleitunge mit dem Accumulator verbundenen 
Treiberlimlers. Die Belastung des Aceumulators ist su be- 
messen, dass der auf den Treilsternpel wirkende Druck 
nieht geniigt, dem Gewichte der Plattform und des beladenen 
Wagens das Gleichgewicht zu halten, und dieser deshalb 
beim Oeffnen des Steuerungsventiles sinkt, indem gleichzeitig 
das Accamulatorgewielt gehelen wird, welches schwer genug 
ist, um nach erfolgter Entladung des Wagens diesen mit 


in die horizontale Lage zurückzudrehen. Nur wenn in- 
folge ausserordentlicher Umstände der Druck‘ auf den 


Treihatempel nicht hinreichen sollte, um diesen zu senken. 
mittelst 
besonderen Umsteuerungsventiles besorgt, welcher dem Druck- 


wird eine Erleichterung dieser Bewegung eines 


wasser des Cylinders den Ausweg ins Freie öffnet: dieser 
Zustand hat jedoch wor wenige Sekunden zu wühren, da 


beim Sinken der Plattform der Druck auf den Stempel 
rasch so weit wächst, dass der Gegendruck des Accumulators 
überwunden wird. Ein durch Handkraft zu betreibendes 


Putapwerk dient zur Wiedereinfiihrung, des auf diese Weise 
oder durch Undiechtigkeiten aus der Rohrleitunge verloren 
gehenden Druck wassers und ist dasselbe nebst den Steuerungs- 








ventilen Auch 
die eiserne Plattform init Seküttrinne and Schüttrinnwenkopf 


vererhen, 


neben dem Apparate angeerduet, hier iat 


Bei beiden beseliriehenen Arten von bydrautiqehen Kipp- 


vorrichtungen kann in je 5 Minuten ein Waren gekippt 
werden. Bewährte Hertelungen solcher Vorrichtungen 


führt anter anderen such die Firma H. Grusen in Burkau- 


Mavilelarg aus. 





Wie wir bereits in New 34 dieses Blattes erwähnten. hat 


Hert Halterinany ven der Destschen Seewarte in einem in 


ersehieneten Artikel tier 





den „Aunmmlen der Hyedrographiie ete, 
von Segelsclitfen der Ham- 
Vin Seewarte 


wird uns mun toitgetheii. daw die mebiradglieh susyeflihrte 


die besenders schnellen Reisen 
burwer Khiedercitirina Lurisz beriehter, der 
Reise des Capitin Hilgendorf nach Valparaisı wieder in 65 
Tagen vollendet wurde: es stellt sich somit der Durchschnitt 
der letzten fünf Reisen dieses Schiffstührers yom Canal uach , 
Valparaiso, mit deei verschiedenen Schiffen. anf 





Treibende Wracks. 
Das vom Hydrographisehen Amte in Washingtum heraus- 
Wochen-Bulletin 
November des Jahres gesichteten Wrack=: 
Nov, #, Breite SI80¢°N Lye T2°L0' ein gekentertes Schiff von 
ca. 300 tonsa. 
- 1% an der Küste von Bermuda, gekentertes Schiff. 
- 21. Breite 42959 N Länge 60°16° kleines Fahrzeuge, mit dem 


Keil nach oben treibend. 


vegehene verzeichnet die folgenden im 





u, 42" treibendes Fahrzeug von 
ca 2U— BO ton, 

. Bde. HN, „ 71°16’ Schoener „Tamıos" mit dem 
Deek zu Wasser treibend. 

. 2, —.— SAN, „ GSP Wrackstiick ea. 30° lang. 

Lant Bericht «der Seewarte passirten in letzter Zeit 

folgende Schiffe die Neafundland-Bank, wohe 50° W-Le. 

geschnitten wurde wie folgt: 

Schiff — Capitiin Dat.  N-Br. Bemerkungen. 
Moravia Winkler 23,11. 475° Beileckt ; zeitw. Nebel, 
Gothia Kühn “7.11. 440° Bedeckt. 

Russia Schmidt 25,11. 445° Heiter a. schön. 

Ems Sander 1.12. 45.0" Zeitw. Rep. od. Schnee. 
Weimar  Heinek« 30.11. 43.0° Bedeckter Himmel. 
Havel Jüngst 3.12, 46,0 Bedeckt; boig. 


Von sümmtlichen Schiffen wurde kein Eis geschen. 


Schiffbau. 


. Die Herren Inlıaber von Schiffewerften werden gebeten, uns 
rechtzeitig von bevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschloasenen Kontrakten, soweit wie dinselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 









Am 14. d. Monats lief auf der Werft der Herren Blohm 
& Voss ein für Rechnung der Rliederei N. Jebsen und Mit- 
rheder in Apenrade erlauter Schraubendampfer vom Stapel, 
derselbe erhielt in der Taufe den Namen „Apenrade“. 





Der für Rechnung der neuen Bugsirdampfer-Compagnie 
bei Jansen & Selunilinski AG. neuerbaute grosse Schlepp- 
dampfer „Albatross“ machte am 12. December seine Probefahrt. 





Im Laufe der Woche wurde der Firma F. W. Weneke 
von Herrn H. Siebert der Bau von zwei Fischdampfern in 
Auftrag gegeben. Dieselben werden mit den nenesten Ein- 
richtungen and Veroesserungen für Hochseefischerei versehen 
werden. 





uur 65 Tage, 





Die Werttfirmm 
Nordere!lstrasse, welche erst kürzlieh ein neues Schowinimdack 


Heinrich Brandenburg, Steiuwitrder, 


erbauen liess, geht it dem Plan wm, ihren Betrielhr zum | 


Frühjehr bedeutend zu vergrössern, Zu diesem Zwerk ist 
ein ‚er Wert 


der Bosthaner A. Schriuler 


gegenüber livsenmtes Terrain, welches früher 


inne hatte, genwiether worden, 


aut welchem eine grosse Maschmenfahrik aufgeführt werden 
soll, 


Die Befestivung des nenerwarbenen Platzes durch Vor- 


setzen ist lereite vor cinigen Tagen in Angriff genommen 


worden. 





1 
| 
Am 4 Dezember legte ein für die russische freiwillige 
Flotte bei Hawthorn Leslie & Co. am Tene erbauter Dampler, | 
der .Saratow* seine Probefahrt ab. Thus Schal ist 460" lang i 
MW brett und hat cine Traytihigkeit von 4100 tons, Die 
garantirte Geschwindigkeit war 18 Meilen. wurde aber auf 


der Prohefahrt bedeutend ülersehritten. 





Die Hamburger Zollhehördte hat in voriger Wuche mit 
der Werftfirma Chr. Jürgen & Co. den Bau 


von zwei grossen Dampforn abgeschlossen, deren Ablieferung 


Steinwänder, 
im kommenden Juli zu erfolgen hat. Die neuen Zolllampfer, 
welche mit sehr starken Maschinen ausgerüstet werden, sollen 
besonders für den Dienst im Winter Verwendung finden. 





Aut Tecklenborgs Werft in Geestemiinde lief am 15. De- 
cember ein Viermaster fiir die Rhederei des Herr F. Lavisz 
in Hamburg gebaut, vom Stapel. welcher in der Taufe den 
Namen”. Placilla* erhielt. 

Das Schiff wurde aus bestem Stahl nach den Vorschriften 
Klassen 


und beim englischen Lloyd erlatt 


zur Erlangung der höchsten heim Burean Veritas 


und erdielt sogar über 
diese Vorschriften hinaus noch besondere Verstirkungen: so 
hesitzt ex ». B. ausser dem vorreschriebenen Collisionssehott 
Seine Dimensionen letragen 310 
Fuss Länge, 45 Fuss 6 Zoll Breite und 26 Fuss Raumtiefe, 


die Tragfühigkeit ca. 4500 Tons, 


noch drei AAuerschwtten. 


Ueber dem Stuhldeck liegt 
an Aufbauten eine 
Im Brücken- 


noch ein Holzdeck und darauf stehen 


Back. Briickenhaus und eine kurze Poop. 


hause sind sämmtliche Wohnräume für die vesammte Mann- 
schaft untergebracht, auf deinselben steht das Navigatinmms- 
Ein zweiter Stener- 


Von 


haus und vor diesem der Steuerapparat, 
apparut hat seinen Platz in der Poop erhalten. den 
vier Masten werden drei voll getakeit mit doppelten Mars- 
und Bramrahen, Masten und Marsstengen sind in einer 
Lange gefertigt. 


auch die Masten eine aussergewöhnliche Höhe, so befindet 


Der Grosse des Schiffes entsprechend haben 


sich die Spitze des Grossmestes 199 Fuss über dem Kiel; 


die Unterrahen sind 46 Fuss lang. Beim Ban sind alle Ver- 


besserungen, welche für diese Art Segelschiffe existiren, zur 
Anwendung gebracht worden wo A. besondere Winden für 


die Mars- und Bramrahen, um diese rasch aufhissen und 


werheren zu können, 





Von Herren Knöhr & Burchard Nachf, hierselbst geht 
uns berichtigend die Nachricht zu, dass das am 1. d. Mts. 
in Sonderland vor Stapel welaufene Stahlschiff „Hertha“ nicht 
für Rechnung des Herrn J. H. Svarrer, sondern für Herrn 


0. Hirth in Kolding erbant wurde. 





Schiffsverkäufe. 


Die hollündische Schoonerbrigg Jeanette & Agnes“ ist 
des Herr Schiffsmakler Schuh- 
mann in Geestemünde übergegangen. 


durch Kauf in den Besitz 





Der in Bergen heheimathete and seit Eingerer Zeit in 
der Chinafahrt beschiittigte Dampter ,Frithjof Nansen” ist zum 
Preise Lb CID Krumen Rhederei 


verkauft worden. 


von an eine chinestsche 


Deutscher Nautischer Verein. 





Vom Vorsitzenden des Deutschen Nautischen Vereins, 
Hern Geleimen Usmmerziemsich Sartori ist ans das folgenile 
(achte) Rundschreiben zugegangen. 
Kiel, den 7. Dezember 181. 
Ruderkommando, Auf dem auserorlentlichen Ver- 
einstage am 10. November d. J. hat der Deutsche Nowtisehe 


Vereins sich mit 12 gegen 1 Stimmen für die Einführung 
der Komimandowerte ; 
„Rechts“, 
herd) um 
„Tanks“, wenn das Sehiif sich 


wenden soll, 


wenn das Schiff sich nach rechts (Steuer- 


nach links {Backherd) 

sowie der Kommmsndos „Hartrechts“, „Hartlinks“ und 
tilts” 

ausgesprochen. 

Die Drucklegung der Verhandlungen des Vereinstages 
wird jetzt ausgeführt: Exemplare davon hoffe ich baldigst 
folgen lassen zu können. 

Da cs im höchsten Grade wünschenswert ist, dass die 
Einheitliehkeit der Handelsmarine 
wiederhergestellt wird, ersucht der Deutsche Nautische Verein 


des Raderkommandes im 
die Herren Rheder und Kapitäne, ferner allseitig dieses neue 
Kommanıo auf allen Schiffen anwenden zu lassen. 

Wrack 
der Tayesordoung wurde auf dem Vereinstage eine Resoln- 


„Celia* westlich von Sylt. Ausserhalh 
tion angenommen, betreffenden Orts zu beantragen, dass das 
40 Seemeilen nördlich Helgoland, westlich von Sylt. 
unter 4°51 N. Br, and 7°34 0. L. von Greenwich, befindliche 
Wrack der 26. August werthvoller 
Ladung gesunkenen Dampfer» „Uelia® entfernt, oder doch 


von 


sam dieses Jahres mit 
aus dem Wasser hervorragenden Masten 
entlediyt werde, da die Schifffahrt zwischen den deutschen 


Nordsechäfen umd dem Skagerrmk, sowie die deutsche Hoch- 


wenigstens seiner. 


seefischerei durch dieses Wrack gefährdet werde. Unterm 
23. v. Mts. hin ich bei dem Herrn Reichskanzler in diesem 
Sinne vorstellig veworden und hoffe, dass baldigat hinreichenele 
Vorsichtsmaassregeln zur Sicherheit der Schiffahrt an jener 
Stelle getroffen werden, 

Iuvwaliditäts- und Nach 
mir gewordenen Mittheilungen haben die Versicherungsan- 


Altersversicherung. 


stalten von Westprenssen nod Ostpreussen elenfalls beschlossen, 
der gemeinsam zu errichtenden Geschäfßtsstelle für die in der 
Sceschififabrt Versicherten heizutreten, Den Beitritt zu dieser 


Geschäftsstelle haben nunmehr brachlossen, die 8 Versiche- 
rungsanstalten: Ostpreussen, Westpreussen, Pommern, Meck- 
tenlmrg, Schleswig - Holstein. Oldenburg, Hannover md die 
Im Interesse der Ein- 


dass auch die Rheinische Ver- 


Hanseatische Versicherungsunstalt, 
heitlichkeit ist zu wünschen, 
sicherangsanstalt, welcher allerdings nur eine geringe Zahl 
der von der Seeschiflahrt Versicherten angehört, dem Ver- 
bande beitritt. Die gemeinsame Geschäftsstelle tritt an die 
Stelle der einzelnen Versicherungsanstalten, daher werden 
die Rheder und Rhedereien die für die Schifsbesutzung 
derjenigen Fahrzeuge, deren Heimathshäfen in den Bezirken 
der genannten 8 Anstalten liegen, zu entrichtenden Beiträge, 
sowie «lie als Grundlage der Beitragszahlungen anzufertigen- 
den Aufstellungen an die für die Geschäftsführung gewählte 
Hanseatische Versicherungsanstalt für Invaliditäts- und Alters- 
versicherung in Litheck einzusenden haben. 

Hieran anschliessend m che ich darauf aufmerksam. dass 


von Herm Gebhard, dem Direktor der Hanseatischen Vere 


622 


sicherungsanstalt in Lijheck, im Verlage von Carl Heymann 
in Berlin ein Buch: „Die Invaliditäts- und Altersversicherung 
der Seeleute“ erschienen ist, dessen Gebrauch allen zu em- 
pfehleu ist, welche sich mit dieser Versicherung zu heschäf- 
tigen haben. 

Das Buch, ein Rathgeber besonders für Rheder und 
Seeloute, giebt den Text des Gesetzes und der Bundesratlis- 
vorsehriften, sowie eine gemeinfussliche Darstellung des Ge- 
setzinbalts; dlasselbe ist mit werthrollen Anmerkungen ver- 
sehen und füllt eine für das allgemeine Verstiindniss sehr 
empfundene Lücke aus. 

Der ordentliche Vereinstag des Jahres 1864 
wird in der zweiten Hälfte des Februar abzuhalten sein, und 
zwar habe ich den 22. und 38. Februar in Aussicht genom- 
men. Ich bitte, mir solche Verhandlungsgepenstiinde, welche 
zur Berathung auf dem Vereinstage geeignet sind, rechtzeitig 
mittheilen zu wollen, dass dieselben bhaldiget den Einzelvereinen 
zur Berathung jiberwiesen werden köunen. Bis jetzt ist von 
Herm Dr. Giitschof-Hainburg angemeldet: „Die Ausführung 
und Altersversicherungewesetzes, die dirs- 


Mängel 


des Invaliditäts- 





leriiglich hervorgetretenen und auszusprechenden 
Wünsche. 

Ich bitte in dieser Richtung Ermittelungen zur Beschnf- 
fung geeigneten Materiuls anzustellen. 

Der Vorsitzende idles Deutschen Nuntischen Vereins 


Sartori. 





Vereinsnachriehten. 
Nautischer Verein. 


Sitzune vom U. December, Eingegangen war das 
achte Rundschreiben vom Vorsitzenden des „Deutschen Nau- 
tischen Vereins“. Herr Geh. Commerzienrath Sartori, wel- 
ches verlesen wurde. Der Vorsitzende machte alsdann auf 
einen in der „Hansa“ erschienenen Artikel über den Einfinss 
des Propellers auf das Steuern der Schiffe aufmerksam. Bei 
der darsuflolgenden Vorstandswahl wurden die sämtlichen 
früheren Vorstandamitglieder wiedergewihlt, Für «len ver- 
storhenen Capitäin Staats wurde Capt Ro Landerer in «den 
Vorstand aufgenommen. 

Aus der darant vem Cassirer des Vereins, Herrn Capt, 
Seemann sen. vorgenommenen Rechnungsablage ergab sch 
ein Vereinsvermögen von 1963 M. 25 Pf, Zu Anfang des 
Ist] der Verein 193 Mitgheder. 


waren im Laufe des ‚Jahres drei ausgetreten und drei ver- 


‚Jahres zuhlte Davon 
storben, während 17 Mitglieder neu eingetreten sind, sodass 
am Schlusse des Jahres der Verein 204 ‘Theilnehmer aufwies, 
Der Vorsitzende wies dann nochmals darmmf hin, dass das 
Masmesinmleuchtfeuer auf Waltershef wieder in Ordaung 
gehracht worden sei, und stellte es dem Vereine zur Erwü- 
gung, ob er nicht duch noch eine Dampferfahrt unternelmmen 
aber voraua- 


wolle, zur Besichtivang desellen. Da sich 


sichtlich vor dem Feste keine Theilnehmer finden würden 
um eine Vorausbestiimmung auf längere Zeit bei den un- 
sicheren Witterungsverhältnisen nicht Umolieh schien, so 
versehol man die Beschlussfassung üher diese Frage auf un- 
hestimmte Zeit. Für den nächsten Vereinstag waren bis 
jetzt nar wenige Vorschläge eingegangen; «ler Vorsitzende 
forderte daher die Mitglieder auf, in dieser Hinsicht Vor- 
schläüge zu machen, sowie auch möglichst Material zu beschaffen 
für die Besprechung des von Dr. Gitschow-Hambarg ange- 
meldeten Verhandlungsgegenstander: „Die Ausführung des 
‚dieshe- 


Invalilitits- und Altersversicherungsgraetzes, die 


ziiglichen hervorgetretenen Mängel und auszusprechenden 
Wünsche.“ Die Einriehtung dem 


enropiischen Continent und New-York wurde dann eingehend 


fester Routen zwischen 


besprochen, und von verschiedenen Seiten auf die Vorzüge 


der neuen Einrichtung hingewiesen. Ein Cnpitän theilte 


nach einer an thn ergangenen Auffonlerung seine Erfahrungen 
bewährt sich 
dasselbe seiner Einfachheit und Leiehtverständlichkeit wegen 


über das pene Kudlersommando mit, Danach 


schr gut, Indessen sollen duch häufige Missverstiindnisse 


dielurch entstehen, dass die Commandoworte, weil beide kurz 
Weitere 
besondere Geyenstiinte lagen zur Besprechung nicht vor, 


und ausserdem ähnlich lautend, verwechselt werden. 


sonlass die (Gesellschaft sich bis zum Schlusse der Versatmm- 
lung einer zwangslosen Unterhaltung hingehen konnte. Die 
nächste Sitzung wird am 4. Januar 1892 stattfinden. 





Verein deutscher Seeschiffer. 


Mittwoch, den 16 December, 
der Sitzung durch den ersten Vorsitzenden wurde als neues 
Mitglied Capitiin I. Witt vom Dampfer .Vesta*  anfge- 


Dem Museum des Vereins war wieder ein werth- 


Nach Eröffuung 


homme, 
volles Geschenk von Herrn Inspector Capitän Wichmann 
gemacht worden, nämlich. eine reiche Sammlung von Waffen, 
Sebmuck- und Hausgeräthen aus dem Kamerungeliete, Der 
Vorsitzende stattete dem Geher den wiirrusten Dank für seine 
reichen Gaben ab. Capitin Wichmann bemerkte, es sei vielfach 
Woer- 
die Sammlung #0 
reichhaltig geworden, da diese Herren ihn in seinen Be- 


bo 


Offieicre der 
dass 


der Mitwirkung der Capitiine und 


inann'schen Dampler zu danken 


mühungen bestens unterstützt, Eiugegangen war ein Antwort 





schreiben von der Hamlelskammer anf die Eingabe des 
Vereins betreffend Erriehtang öffentlicher - Ferusprechstellen 
Wünsche simi, von 


der Handelskammer befürwortet, der Oberpostdirection mit- 


an den Stantsquais. Die des Vereins 
Eingegangen war ein Schreiben des Bureait 
Veritas betreffend Anbringung der englischen Tieflademarke 
an deutache Schiffe. Der Verein behielt sich vor, in nächster 
Sitzung wesfiihrlich über die Angelegenheit zu verhandeln. 
Ein von Cuxhaven eingelaufenes Schreihen beleuchtet die Zu- 


gretheilt worden. 


stände des Lootsenwesens an diesem Orte in interassenter Weise, 

Das Schreiben lautet ; 

Am Ll. December Nachmittags, als die Galliot 
keine Lootsen mehr abgehen konnte, versetzte 
die Lautsjolle von Cuxhaven aus, mit 8 Lootsen 
und der Besatzung an Bord, 3 Lootsen an 8 ver- 
schiedene Dampfer, und vertrieh dabei bis nach 
Altenbruch Beim nach Cuxhaven 


brach die Gaffel und das Groassegel zerriss, so- 


Aufkreuzen 


dass die Jolle bis nach Gliickstadt vertrieb, wo 


es ihr gelang in den Hufen zu laufen Die 5 
Lowtsen reisten per Bahn nach Cuxhaven. Die 
Jolle kreuzte am 12/12, nachdem der Sturm sich 


etwas gelegt, und nachdem man sich verprovian- 


tirt hatte. (Proviant war vorher nicht an Bord 
zewesen!) wieder nach Cuxhaven. Während der 


eanzen Zeit lag 
ruhig im Hafen. 


der Staatsdampfer „Neuwerk“ 


Am 13./12. Il I.p.m., als man von der Galliot 
einen Loutsen an den englischen Dampfer „Fal- 
con” abgah, konnte das Versetzboot mitder Mann- 
schaft die Galliot nicht Als 
am 14/12, die Lootsjolle mit Verstärkung vo'n 
Lootsen eintraf, schickte der Capitin der Galliot 
dieselbe auf die Suche nach dem verlorenen Boote, 
Sie kam jedoch zurück ohne das Boot aufgefunden 
zu haben. 

Einige Stunden nach Bintritt der Flath kam 
las Boot wieder bei der Galliot an, 


wieder erreichen. 


nachdem es 
8 Stunden wit der Besatzung, nahe an Vogelsand 
am Strande vor Anker gelegen, weil es gegen den 
Sturm und Seegang nicht wieder aufarbeiten 
konnte. Die Dampfer „Ophelia“, „Mathilde Bis- 


marck“, „Vesta" erfuhren einen Aufenthalt von 


at 
+ 


bie. 
des Vertrei- 


vor Auker 
wegen 


mehreren Stunden. woud mussten, 


vend, warten. da die Galliet 
hens ihres Bootes keine Lootsen abypebhen kounte. 
Das Schiff „Coperuieus” 


vor beiden Ankern mit 90 und 50 Faden Kette aus 


bei dem Unwetter 


ne 
lag 


und war gendthigt einen Schleppdampfer anzu- 


nehmen und iu nach Cuxhaven zu sehieken um 


einen Lortsen dort zu holen. 

Nachdem dieser sehr interessante Brief vorlesen, warden 
noch einige Artikel aus der „Hansa“, „über feste Dampfer- 
routen” und „Selbstentzändnngen der Kahlenlalungen” he- 


sprochen und hierauf die Sitzung vesellossen, 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Unser hiesiger Frachtenmarkt ist uach wie vor ungemein 
flew, es zeigrt sich auch keine Aussicht, dass es in der nächsten 
Zeit besser werden wird. Unsere Befrachter sind sehr zu- 
rückhaltend um nehmen nur ünsserst ungern Käunte auf: 

Wir uotiren: 

Von hier nach Port Adelaide, Port Pirie, Melhourne 
Sydney IR a 1% sh. pr. Ton Rey 
Lyttletou u, Dunedin 17 sh 64 a 20 stıpr. Ton Sulz, 
Calentta % sh. 6d pr. Ton Salz. 
Rangoon 3 & 6 sh. pr. Ton Sulz. 


oder 


“ * " 


Sen Franciseo 17 sh. td 

Pernamluce, Bahin, Rio de 

Santos 57 sh Gd a 40 sh. per Ton Reg. 

Cette oder Trapant nach Santes 18 sh pr. 1100 
Liter Salz. 

« Cadiz nach Rie Grande do Sul, 30 sh per Ton Salz, 
Option Porto Alegre 36 sh. 


per Ton d. w, 


a ie 
Janeiro oder 


Von Boue, 


Von den Salpeterplätzen retour 
$1 sh. id abzüglich 1 sh thl direct pr. Juli—Oectober, 

» Saigon nach dem Canal 1. O, 62 sh. 6d pr. Ton Reis 
per Fehruar— März für Dampfer zahlt man ca. 5 sh. mehr, 

+ Celebes ete, naeh Karopa 55 sh. pr. Ton Coprah, 

» Macassur nach Europa 43 sh. 

„ Monte-Christi nach d. Canal f, O. 87 sh. 
holz, abzüglich 2 sh. 6d direct. 

„ Laguna de Terminos nach dem Canal f. O. 32 sh. Gd 
und 42 sh. 6d per Ton Bauholz, bezw. Mahagoni. 

„ Laguna de Terminns nach Genua oder Marseille 29 sh, 
fid per Ton Blaukolz. 

» Wilningrton, Charleston, Savannah oder Brunswick nach 
Cork f. ©. 2 sh. LON, und 4 sh. 14, d und 5%. 


6d pr. Ton Farbe- 





New-Yorker Frachtenbericht. 
(Mitgetheilt durch die Herren Funch Edye & Co,, New-Vork.) 
Das Geschäft zeigt wenig Veränderung gegen die in 
Wir können 


noch einige Getreidecharters verzeichnen, und die Frachten 


unserem letzten Berichte geschilderten Zustinde. 


auf diesem Gebiet haben ersichtlich in den notirien Sätzen 


ihren niedrigsten Stand erreicht. Indessen ist die Nachfrage 
augenblicklich vering, und Aussicht ist nicht vorhanden. dass 
hierin eine Aenderung vor dem Bintritt des neuen Jahres 
stattiinde. In Baumwollfrachten ist flan, 
«ie Bediirfuisse tür den Monat December sind befriedigend 
und bezüglich späterer Abschlüsse gehen die Befrachter sehr 
Der Mangel an Nachfrage für Dampter in 
besonderen Fahrten, und die Wirren in China, tragen dazu 
bei, unseren Frachtenmarkt herunter zu schrauben. 

Während der letzten Woche ist das Geschäft 
frachten belebter gewesen denn je in der letzten Zeit, aber 


das Geschäft 


vorsichtig vor, 


in Oel- 


wie wir schon im Voraus angedeutet, sind die Raten zeit 


unseren letzten Bericht etwas zurückgegangen. Die Zahl 


yee a u LEE" 
= 
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der fiir diese Falrten verwendbaren Schiffe. welche gegen- 
wirtiy im Hafen liegen, ist keineswegs gross, aber in Er- 
imangelung einer lebhaften Nachfrage können auch diese nur 
zu stedriren Raten untergebracht werden, sielass in diesem 
Geschäft steht, Für Bau- 
holzschiffe vom Golf nach Europa, sowie für Lumberschiffe 
nach Brasilien ist etwas mehr Nachfrage und auf diesem 
Für Naval-Stores 
von südlichen Häfen ist die Nachfrage gleichfalls gestiegen. 
wir 


keine Aufbesserung in Aussicht 


Gebiete erholen sich die Frachten etwas, 


ohsehsn in dieser Branche wovh keine besseren Raten 


verzeielinen können. 


Auf anderen Gebieten ist hefriedigende Nachfrage, wie- 


wohl im (tanzen wenige Umsatz zu verzeichnen ist, Wir 
note! 
Getreide Previsionen. 
Liverpool, Damper ud 25, 
London, Dampfer HaG' ad. 27/6 
Glasyow, Dampfer Neal. 30/ 
Hamburg, 1 mk. 1.50 mk. 
Rotterdam, ISal dec. 40 cents, 
Amsterdam. 12) en. 40 cents. 
Copenhagen Alban ao; 
Bordeaux. 1.3 45a55 cents 
Antwerpen, Baht. 30) 
Bremen, 1.10 mk. 1.50 mk. 
Marseille, 4; 30 
Hull, God. 326 
Baumwolle, Mehl i, Sücken 

gepresst, u. Oelkuchen. Manssgut, 
Liverpool, Dampfer  3-16a14-14d. 20/ Lifsal7/6 
Londen, Dampter =... 2h 12;6al 7/6 
Glasgow, Dampfer oe... 24, 15/a25! 
Hamburg, Use, MO cents, 3) mk. 
Rotterdam, PATE 30 cents. lbe. 
Amsterilatn, 55 cents SU cents. Iasi. 
Copenhagen,  —..... : 30, 25! 
Bordenux, aie ae 37/6 Ss. 
Antwerpen. 11/854 l. 25, 20la25! 
Bremen, Ver, eeeeeees 80 mk 
Marseille era. Vena 22/6276 
Hull sis ee aa 20/ 


Raten fiir Charters je nach Grösse und Häfen: 


Cork LO. Ver. Kön, Continent. Shanghai 
N. ¥. Balt. Direct. 
Getreide per 
Dumpfer 44, ct. ee 13 A, Be 17 7 Fe 
Raff. Petrol. 
per Segl, anne eens SbaB/1O'/, 2/38a2/6 SE, 


, Hongkong. Java Calontta. Japon. 
Getreide per Dampfer sur... 


Ralf. Petrol, per Segl. Qe Bate, 154, 16ac. 


24e. 





Sprechsaal. 


(Die Redaction ist fir die im „Sprechsaal* aufgenommenen 
Artikel nicht verantwortlich.) 

An die Redaction der „Hansa* Deutsche Nautische Zeitschrift. 

In No. 2) cer 
ich eine Abhandlung über die Zweckmässigkeit des elee- 
trischen Lichtes für Feuerthürme, in welcher die Aumazge 
des englischen Capitans Robertson vom Dampfer „Mogmdor“ 
über tas Feuer von ÜUresch-Point eitirt+ wird, 


„Deutschen uautischen Zeitschrift” las 


Dieselben 
Beobachtungen fiber die Sichtweite dieses Feuers habe auch 
verschiedenen Malen gemacht. 4, 
dieses Jahres sah ich den Schein 


ich, umd zwar Am 
October (les Feuers bei 
stürmischem SW Winde und Regen in einer Entfernung von 


21 Meilen; das Feuer selbst konnte erst in einem Abstande 


zu 
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II Meilen Im 
Jahres yewalirte ich bet klarer Nacht wad siehtiger Laß dew 
Schein in einem Abstande vin 42 Meilen, also ca 20 Meilen 
Feverkreis Bei 
ziomlieh unsiehtiger Latt, habe ich auf einer früheren Heise 


vun vesichter werden, November voriren 


weiter ale der von Urenei-Potint beträgt. 
tlie sich in «ler Lutt witerspiegelnden Strahlen ıles Feuers 
auf 10 Meilen Entfernung gesehen; vom Penerm selbst konnte 
uichts entleckt werden, wohl kam, als es kurz darauf Tag 
wurde, die Küste in einer Entfernung ven drei Meilen m 
Sieht 


Point den Verzug, dass die Liehtstrablen dureh 


Gegenüber den festen electrischen Feuer hat (reach- 
‚lie hinter 
denselben stehenden Drehspiegel nach chen geworfen werden. 
Ein fester, nach oben geriehteter Lichtstrahl, wie ihn der 
Verein idler Londoner Seesehifler in seiner Eingabe an das 
Trinityhouse vnrechläigt. wiirde wach meiner Ansicht nicht 
Vortheile 


tie mit Dunst gefüllte antere Atmosphäre zuviel Licht ab- 


dieselben Iieten; Bei umsiechtizem Wetter, wenn 
sorbirt, dürfte der schwache Schein des nach chen gerichteten 
festen Lichtstrabls nicht + gut geeignet sein, lie Aufinerk- 
suinkeit der Sehuffsführer auf sich zu leuken als dies jetzt 
dureh cite, sich Mitzartır. wie che Flügel einer Windmlihle 
Urebenden Lichtstrahlen, gesschieh:. 

Schliessieh sei bier noch darauf aufmerksam gemacht, 
dass nach meinen Benhnehtungen che Lufispiegelung des 
genannten Feners am stärksten scheint, wenn man dasselbe 


der Küste d ob. 


lamt hinter steh hat, 


frei von sie lit. in Peilungen we es kein 


Hochuehtungsroll 
Capitin H.C. Theamsen 
Führer (des Danpfers Niobe". 





Nachrichten für Seefahrer. 
(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 


auslrücklich anders hestimmt, mussweisend.) 


Skager- Rak. 
Auslegung einer Heultonne („Hoeien“) westlich von Skagen- 
Leuchtthurm. Nordküste von Jütland. Dänemark. Skagerrak. 
Kine rethe Heultonne mit der Bezciechnun 
in weissen Buchstaben ist auf 23,4 m (127% dän. Pad.) Wasser 
3452 m (110) rw, N 72" Woven der Bake auf Skagen 
nol Os Sm rw. S R89" W von Skaven-Leachtthurm: ausse- 


„Husien“ 


Jewt worden, 
Geo, lage: 370 44° N-Br 10° 28,1’ O-Le. 
Ergliseher Kanal. 
Verlegung der Feuerschiffe „Breaksea” und „English and 
Welsh Grounds". Bristol Kanal. Westküste von England. 
Das Fenerschitt . Breaksea” ist in der Richtung NWN,W, 
2 Sm verlegt worden, sodass sich dasselle jetzt ungefähr 
in «ler Mitte zwischen Flathelin- und Nash-Leuchtthurm be- 
findet. wodurch cine bessere Belenchtung von der Spitze 
Breaksea hervorgerufen wird. Dasselbe liegt jetzt auf 33 m 
(18 Fad.) Wassertiefe bei Springzcit-Niedrigwasser in folzen- 
den Peilungen: 
Der höhere Leuehtthurm der Spitze Nash in NWU,W 8,6 Sm 
Sidspitze der Insel Sully etwas dstlicher als O7/4N 6,2 Sm 
WAS 84 Sm. 
3° 20.2 W-Le. 
Ferner ist das Feuerschit? „English and Welsh Grounds” 
in der Riehtune WNW!3W Lb Stn von seiner früheren Posi- 
verlegt 


Lauchttharm auf Flatholm in 
Ungel. geser. Lage: 51° 21,1 N-Br. 


tion worden, um so eine bessere Führungsmarke 
nach der Spitze Blacknore und für alle zwischen den Inseln 
Flatholm und Steepholm hindurchsegelnden Schiffe abzugeben. 
Das Feuerschiff liegt jetzt auf 14,6 m (#8 Fad.) Wassertiefe 
bel Sprinpzeit-Niedrigwasser in folgenden Peilungen: 

Der Gipfel von See Me Not in Linie mit dem 


östlichen Abhunge des Worle-Hügels . . S’a0 





. W'S 4,5 Sm 
N20) 5.6 Sm 
2° 3% W-Le. 


Mokstone-Bake etwas sindlieher als 
Vek-Leuchtthurm etwas östlicher alk . 


Ungel, weogr, Lage: 51° 268° S-Br. 


Mittelmeer ete. 


Berichtigung der britischen Adm,-Karte „Rhodes Island.” 
Rhodos, Grischischer Archipel. 

In der’ Br. Adm, Karte No, 1667 IV, 358) ist auf dem 
and Ports of Rhodes" 1.4 Kablig. NOrN von 
St. Elie 197, 
dieses miss heissen TH! (23,8 mm). 

Missweisung 5° West 1861.) 


Anzündung eines Leuchtfeuers zu Solschin (Sotcha). Kaukarien. 
Russland. Schwarzes Meer. 

Am 15. November d. ‚I. ist an der Küste von Kaukasien 

Sotsehin (Soteha} ein 

hetindet 

ist 


Mar 


dem 


Town 


Thurn eine Lothung mit wursrehen, 


festes Feuer angezündet 
35,7 m «117% 
Richtungen von See aus 
12,4 Sm}. 
mit einem ein- 
Auf dem Thurm befindet 


hei weisuns 


worden.  Dasselle sieh über der 


Meeresthiche 
15 Sin 
Der Leuehtthurm 


und aus allen 


weit siehtbar. (Mathematischer Horizont 


ist aus Stein, weiss tind 

atickiven Wirterhause verbunden, 

sich die Laterne mit einem Balken. 
Linsen-Lenehtapparat 3. Ordnung. 


Unyef. werner, Lage 48° 44° N-Br. 30° 2° U-Lar. 


Nördlicher Atlantischer Ocean. 


Nochmalige Veränderung der Nebelsignale auf dem Feuerschiffe 
„Brentons Reef“. Rhode Island. Vereinigte Staaten 
von Amerika 

Am 24. November d. J. sind die Nebelsignale auf dem 
Feuerschitte „Brentone Reef* (No. LEY nochmals verändert 
worden. Von diesem Tage al wird bei nebeligem oder um- 
sichtirem Wetter 10 Sekunden 
brachen weläutet, darauf folgt cine Pause von 30 Sekunten. 


Nördlicher Stiller Ocean. 


Lage einer Klippe bei Okinose. Hafeneinfahrt von Yawatahama. 
Bunga Channel. Seto Uchi. Insel Sikok. Japanische Inseln, 
Nach Settlements Government 
liegt nate bei Okinese cine Klippe mit 7,3 m (4 Fal.) Spring 
1) bis 33 m (LF bis 18 Fad 
Wasser umgeben. in folgenden Peilungen: 
Gipfel der Spitze Mekosaki in... 
Westende von Ti-M-Sima in... . 
(Missweisinig 4° 55° West.) 


lang dite Glocke ununter- 


der „Straits Guzetie“ 


zeit - Niedrigwasser vid von 


. NOL 
. SSON a0, 





Wie dic. Bérsenhalle® erfährt wird die Firma der neuen 
Gesellschaft, welche die weltbekannten Etablissements, die 
Schiffswerften und Maschioentabrik der Firma Blohm & Voss 
hier übernimmt, lauten: „Bloehm & Voss Commanditgesell- 
schaft auf Actien*; «ie Coustituirung soll am 18, d. ML 
erfolgt sein. Die Begründer der Gesellschaft sind die Firmen 
Blohm & Voss und 4%. H.& L. F. Blohm, die 6 
Millionen Actien in ihrem Besitze behalten werden. 3 Mill. 
4, Prioritäten werden von der Norddeutschen Bank und 


welche 


der Vereinsbank, sowie von idler Firma F. Laeisz in Hamburg 
(ler Bremer Bank übernommen; diese Prioritäten 
sind zu 105% innerhalb 20 Jahren, und zwar von 1896 bis 
1916 rückzuhlbar. sind bekanntlich auf 
Staatsgrunmd errichtet, der denselben bis zum Jahre 1996 
überwiesen ist. Der Taxwerth für die Werft, die Gebände, 
Maschinen, Vorrüthe ete. beträgt #800000 M. Wir haben 
schon erwähnt, dass es lediglich Familienrücksichten sind, 
welehe die Umwandlung veranlasst haben. 


ud ven 


Die Etablissements 
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Königliche Navigationsschule in Leer. “ha. anni 
Anfang des Winter-Kursus an der Schiflerklasse, den 3. Januar 


und 1. Juli. Dauer desselben 5 Monate. Hotel und Pension Hübner. 


Beginn des Stenermannskursus den 15. November. Dauer: 


desselben 9 Monate. j —_ . Prachtvollste und freieste Aussicht 
»Nähere Auskunft ertheilt der Navigationslehrer W. Döring. auf das Meer 


Das Caratoriom der Königlichen Navigationsschule in Leer. ME Prospecte gratis. MM 


ed Lots, 


Age Se SAT Se ATH SS TETAS TATA nt tse OOTY, HÜDNBT a. 


Actigugeselschaft „Neptun“. | „rer. 






Ülschiftswertt ı . Maschinenfabrik HAMBURG 
i ee, _ 


—_— ee z,Äwx-=. 


| Rostock 


N empfiehit sich zu allen in ihr Fach schlagenden Arbeiten. = eooo 
= 
me 
In 





Compositions-Farbe 

Specialität: Fischdampfer H | Te 

mit den neuesten und bewährtesten Einrichtungen. al Schiffsböden 

; von denen fortgesetzt Einige im Bau betindlich. ı ACompositions-Farbe ri, Eisenanstrich 

BeSeSeSe6eSe5eGeGeGesrSeGeSese ze: 1 

—— "it H, Lerche Ww., Bremen 
= = : - - = Gegründet 1930, 

| RT | a lack. Firniss- u. Oelfarbenfabri 

mit Dampfbetrieb. 
i 9 Copien von Anerkennungsschreiben 


0 gern zu Diensten, 
93oO9O09099909090 


ed 


U 



















©. Eduard Lewens, 

Hamburg. 

Stubbenlmk 19, Freihafen-Lager 
Kehrwieder 9 Block C, 

Eisen-, Stahl-, Messing- 
und Kurzwaaren-Lager. 

Sämmtliche Bedarfs- Artikel 

und Werkzeuge für 


Schiffs- und Maschinenbau. 


Decks- u. Maschinen-Ausristungs- 
| Gegenstände für Dampf- und 


Condensed-Milk-Export-Comp. > Segelschifle a 













Dresden. EAN 
AN 
Wir empfehlen unsere comlensirte Milch I 


1 x r : ’ if oo ; 
Gold-Kronen-Marke Al Kar] THOMSEN 
garantirt beste unentrahmte Euhmilch unter | , | 
Zusatz von reinstem Zucker, R y- a sf Ws a Bach mat Steiearnekere, S 
prämlirt mit den höchsten Auszeichnungen in SER. TR N = s Telephon Nr. $485, Amt I. 
München. Dresden, Leipzig, Brüssel. London ©) J is 4 : _ 
u. s Ww. Dieselbe ist das nllein gesündeste N A WE K Saubere und geschmackvolle | 








Mittel zur Ernährung von Kindern und viel- ) TR Er je Aulstiscnn allen N 
seitigster Verwendung im Haushalt. - Lange Uy Sea 5 SN 5 
Haltbarkeit in jedem Klima und jeder Tem- SM Druckarbeiten. 53 
peratur, Versandt nach allen Ländern der bie. SDEN, SAXONY 24 ye D4 
Erde in Kisten i 48 Dosen - nicht a Y te 
relit thet —'h ! Kilo Inhalt. — be 





Nautiseher Verein. 


_ Montag, den 4. Januar 1892, 
Express- u. Post-Dampischifffahrt Abends 8 Uhr pri. 


HAMBURG-NEW-YORK | +." 


Borsenbrücke. 
"Scandia 29, December, *Rugia 17. Januar 1842. *"Seandia 7. Febr. 1842, 
*Rhaetia 3. Januar 1892. "Russia 24. Jan, 1802. *Rhaetia 14. Februar. 
*Dania 10. Januar IB. *Suevia 31. Jan. 1892. "Dania 21. Felrrnar. 


Tagresordnung: Verschimlenes. 


Der Vorstand. 





Wilh. Richers, Hamburg, 


Stubbenhuk No. 37. Ferneprecher No, 34. 


Ham burg- Balti more Bank-Conto: Nordd. Bank, 


(Die mit einem * versehenen Dampter lanten Hävre an). 


Engros-Lager 
Gothia 1% December 1801 (via Havre). Virginia 6. Januar 1892, im Freihafen- and Zoll-iebiet von 
= u = j j j inli 
Kamin gr nalalian-Mbunlun Sehifsproniant und Schifsmaterilien, 
am 2,7. 11, , 18., 22, und 30. jeden Monats laut Fahrplan der Konservirte Gemüse, Früchte und 
Gesellschatt, | Fleischwaaren, auch gesalzene Fische. 
Näheres weren Fracht nach Westindien un Mexico Uebernimmt Ausrüs stunge n 
bei August Bolten, Wm. Miller's Nachf., Admiralititsstrusse 33/34, 4 für Dampf-, Segel- und Aas- 
weren Passage und Fracht nach Newyork und Baltimore wanderer-Schiffe 
in den Bureaux der Gesellschaft, Doventleth Is—21. 2 sowie auch von Expeditionen nach 


allen Weltgegenden. 


Lager van 


Jj. E. C. Freerks & Sohn. | Patent-veiow-Metaı 
Etablirt 1842. a.d. Fabrik der Herren Vivian & Sons. London 


HAMBURG. wie von 
Fabrikation von Schiffsblöcken und Drechslerarbeiten. |" tn’ Messinsrlatten, 


Condensor-Röhren 
Fabrik & Comptoir: RUSHDENNUK 1516 isc allen: Dihrsesdeuizn 
’ernsprecher: A la. 8 . 
Eupen man - _ Mannesmann-Röhren-Fabrikate, 


Otto Berner Durch-Frachten 


Hamburg, Steinhöft 3. Durch- Connossemente 


Elektrische Schillsbeleuchtung St | _ + mamburz 


via New-York, Galveston 











und/oder 


Petroleum-Motor-Boote Neuheit. New-Orleans 
System Capit wine en die <a | Bl Ö ck e N nach simmtlichen Plätzen in 


Bonte mit Betriebsmaschinen für Leuc 
| Texas, New- Mexico, Arizona, 
ausgeschmiedetem und | 





petroleum. Alle anderen benutzen Benzin. 


gepresstem | Mexico, 
Colorado, Oregon und 
Stahl. = z 
en Californien 
HEP PSOn'S atent. | ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 





haftesten Bedingungen. 


Rud. Falck 


Deichthor-Strasse 2. 


Capitaines neuer Sind leichter and billiger als Holz 


und Eisenblöcke und tem Rosten und 
Petroleum-Boots-Motor, 


Reissen nicht ausgesetzt. 








'e -Depüt für den Contine M Börsenstand vor Pfeiler 39. 
sowie alle Bestandtheile für Einrichtung | Crtral-Depöt für den Continent bei IH is ER m m 
| Europäischer General-Agent 
-Booten durch 4 
von Schrauben-Booten | r Levy jr. der 


Southern Pacific Company und 
Mexican International Railway. 





Carl Meissner, Hamburg. | 42 gr. Reichenstr., Hamburg, 





Fea 


Deutsche Post-Damplsehilffahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts -Geselischaft „KOSMOS.“ 


Von Hamburg vis Antwerpen. 
Nach Punta Arenas (Mag. St.). Corral, Coronel, Talcahuano, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo wud Callao: 


Am 28. Dechr.: Dampfschiff „Osiris“, Capt. Carlsen. 


Liegt ladebereit im Neuen Brandenburger Hafen. 
Am 9, Januar: Dampischif „Neko* C apt Wohlens. 
Am 23. Januar: Dampfselitf „Tanis Capt. Saggau. 
Am 6. Februar: Dampischif ..Pentaur’ Capt, Patzelt. 


Von Hamburg via Genua nach Guayaquil und Central-Amerika: 
Am 31. December: Damptschitf „Setos“ Capt. Timmermann. 
Knöhr & Burchard, Nfl. 


Näheres bei 





eb;  Slen an jr.* „Nach 
Callao 
M itt e | m e e r - D a m p fs C h | ff fa h r t. | das eiser.e engl. x ad of Quebec“, 
+ % 
Nach Malaga und Marseille: Nach 





Port 
Adelaide 


die eis, engl. Bark „Cambrian Chieftain* 
+ 100 A, 1. 


am 29. December Dampfschiff „Genua“. 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 
NB, Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der Expedition 


Die Connossemente sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition 
Mittags 12 Uhr einzureichen. 


Rob. M. Sloman jr. 
Hamburg- Philadelphia 


' regelmässige 14-tégise Dampler- | Nach 


Hamburg-Amerikan, Packetf-A-G. Expeditionen in: Syd ney esa 


Regelmassige Dampischiffährt | am 22. Dec. Dampt. „Densland“. mr 


sehen Nach 
| Wellington 
Rob. M. Sloman jr. wu. Dunedin 


Melbourne 
Wharf 


ile deutselie Stahl-Burk , ‚Pallas“ Im A,1, 


UNION 


in Verbindung mit der 





Näheres bei: 


Hamburg u. New-York. 


California * Capt. Drüscher 23. Dee. 


Steinhöft 20. | 
: ti 





Amalfi =, Kraefft 30, De. _ 


Nach 
P ' Guayaquil und 
ie init * bezeichneten Dampfer gehu- 
ren der Hamburg-Amerik. Packet! a | Buenaventura 


| 

Nüheres wegen Frucht hei ait 

Rob. M. Sloman jr.. 
Steinhöft 20 I, 


und wegen Passage in den Bureaux der | 
Hamil, Amerik. Vackett-A.-G., 
Dovenfleth 18-21. 





*% "al. 1. l. 





Capitin Clausen, 


dän. 3 M. Schooner „Anua” 


Whart 


e eiserne englische Bork „Hudson“ 
#% AL. 


Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Theodor Fischer“, 
sa A. LL. 1. 
Nach 


New-York 


das deutsche Schiff „Helene“ 393 A. 1. 1, 


'Knöhr & Burchard, Nfl. Rob. M. Sloman | Jr. 


028 


Grossherzogl. Oldenburgische 
Gustav Conz, ee... “  Navigationsschule zu Elsfleth. 


von 2—100 P. 8. Beginn des Schiffercursus I. März und 


1. October. Dauer desselben 5 Monate. 
für Schiffsbeleuchtungen, Beginn des Steuermannscursus: 
ca. 100 Maschinen für 1. Januar, I. Juni und I. October. 
Kriegs- u. Handelsmarinen Denar shsseiiion 7 Menaie: 
geliefert 


Erste Referenzen 





fe 





Begiun des Vorcursus 
(Vorbereitung zum Stevermannseursus) 
I. April, I. August, |. November. 
Dauer desselhen 2 Monate. 

Nähere Auskunft crtheilt der Unter- 
zeichnete 


Dr. Behrmann. 


FLOOTTS PCH OSTEO DESESSD 
Johs. Wolters 
Mechantker, 
| 


Hamburg, Hopfenmarkt 19. 
Fernsprecher Amt I, 4769. 


Anlage 
electrischer Haustelegraphe, 
electrischer u. pneumatischer 


|Schiffstelegraphen 
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Auf dem Ausguck. 


Die Lootsenverhiltnisse vor der Elbe sind in 
letzter Zeit Kreisen 
und auch in der Presse Gegenstand ausführlicher 


wiederholt in seemännischen 


Erörterungen gewesen. Hauptsächlich richten sich 
die Klagen gegen die Bedienung der Schiffe bei 
der und bei Von dem 
Capitiin eines grossen Dampfers hören wir, dass 


Lootsgalliot Cuxhaven, 
er wihrend des in der vorigen Woche herrschenden 
Sturmes weder auf See, noch bei der Galliot. noch 
bei Cuxhaven einen Lootsen konnte, so- 
Schiffe in 
dunkler Nacht ohne Assistenz bis nach der Bösch 


erhalten 


dass er genöthigt war, mit seinem 


zu dampfen. Es ist wohl begreiflich, dass das 
Versetzen der Lootsen in einem solch schweren 


Sturme wie im vorliegenden Falle, sowohl auf See 
von den Schoonern, wie von der Lootsgalliote aus 
nicht mehr berwerkstelligt werden kann. hieran 
würde auch die Einstellung eines Damplers vor 
der Elbmiindung. falls dieser die Schitfe nicht elb- 
aufwärts in begleiten dürfte. 


ruhigeres Wasser 


Nichts ändern; nach 
unter solchen Umständen aber alle Hebel in Be- 


werden, um die Schiffe 


unserer Meinung müssten 


dem 
ersten Pnnkte, von welchem aus ein Anbordgelangen 


wegung gesetzt von 


möglich ist, zu besetzen. Dass von Cuxhaven aus 
mit zweckmiissig eingerichteten Dampfern ein Ver- 
setzen bei jedem Wetter möglich sein würde, dürfte 
Niemand bestreiten. Man mag über die Einstellung 
eines Dampfers in der Elbmündung denken wie 
man will, 
die Schiffe 


das wird ‚leder zugeben müssen, dass 
wenigstens unter allen Umständen bei 


Cuxhaven, mit Lootsen versehen werden müssten, 
* * 
* 
Beim Herannahen der Eiszeit stellt sich von 


selbst die Erinnerung an all die Mängel im Signal- 
dienste auf unserer Elbe ein. Es geht im grossen 
Verkehr ebenso wie im Leben des Einzelnen. So- 
lange der Schuh drückt, hält man es fir unbedingt 
nothwendig, dass er nach dem Schuster geschickt 
werde: schlägt das Wetter aber um. 
schwinden 


und 
man es 


ver- 
will doch 
erst noch darauf ankommen lassen, 
haupt wieder kommen, ehe man sich den Auslagen 
aussetzt. Es Winter in der 
Lärm über den Mangel an zweck- 
dienlichen Signalstellen auf der Elbe geschlagen, 
und in Vereinen wurden allerhand interessante und 
pikante Geschichten über die Unzulänglichkeiten, 
die sich in Folge Mangels dieses wichtigsten 
Hülfsmittels der Schifffahrt herausgestellt, erzählt, 


die Schmerzen, so 
ob sie über- 
wurde im vorigen 


Presse viel 


Ausser dem Gerücht, welches ser geraumer Zeit 


auftanchte. dass eine Privatgesellschaft mit der 


einen Sienaldienst einzurtehten, 
Nichts verlautet, 


heurige Winter sich etwas gniidiger zeigt 


Absicht umgehe. 


ist aber settdem und wenn der 


als der 


vorige. so verharrt die Angelegenheit wohl 


am 
Schoosse der Zukunft solange in sanfter Ruhe, bis 
in einem der kommenden ‚Jahre. wenn das 'Thermo- 
meter wieder wochenlang 10° unter Null, zeigt sich 
all das Ungemach, wie wir es in 1830/01 erlebt. 
wiederholt. 


Einer der grössten Nachtheile der Sugelschitie 


den Dampfern gegenüber, liegt in dem Umstande, 


dass wann und we an einem Orte keine Frachten 


zu erhalten sind. der Segler genötigt ist. mit 


vielen Kosten und erheblichem Zeitaufwand oftmals | 


theneren Ballast einzunehmen. während der 


derne Dampier. durch das einfache Volllaufenlassen 


Nlih- 


der Ballasttanks, sofort wieder genügend Gewicht 
in sem Schiff bringen kann. um seefühig zu sein. 
von Kessel und Maschinen. 


Höhe 


Schiffes Jet, und ferner die Kohleshunker in der 


Da der Schwerpunkt 
schen in bedeutender über dem Boden «es 
Regel bis zum Zwischendeek, theilweise auch bis 
zum Hauptdeck — in nenester Zeit gar bis zum 
Briickendeck 
„hoch gebracht” wird, so wird der Nachtheil, der 
Schiffes 
‘in den Doppeiböden allein entstehen würde, wieder 
Segelschifle 


nur durch Wasserballast. in den Doppelböden be- 


- reichen. wodurch die Kohlenmasse 


anderen Falls durch eine Belastung des 


anfzehoben. dageren werden. wenn 
schwert, übermässig steif, und vor der Abhülfe 
gegen dieses Uebel, einen in der Mitte des Schiffes 
Tank Aufnahme 


Wasserballast zu banen. hat man sich bislang ge- 


höher hinaufreichenden zur von 
scheut. weil man alaubte, dass bein Aelterwerden 
Schifles dureh 
Behälters, leicht 


ursacht werden könnte, 


des etwaiges Leckwerden des 
Beschädigung der Ladung ver- 
In neuester Zeit hat jedoch 
die französische Firma A. Dom. Bordes & Fils in 
Dünkirchen ihre zrossen Schifle alle mit Vorrich- 
tungen zur Aufnahme von Wasserballast versehen. 
So hat der Fünimaster „France“ bei einem Raum- 
gehalt 3624 für 2150 
Wasserhallast. Der nach dem Zellensystem ge- 
baute Doppelboden bei einer Länge 
296° 920 und Mitschiffstank. 
eine Länge von 52 Fuss hat. vermag 1236 tons 


von Tons. Raum tons 


fasst you 


tons der welcher 


aufzunehmen. Aehnlich sind die derselben Rhederei 
gehörigen Segelschiffe „Nord“. „Cap Horn“ und der 

angeschlagene 
Nach 
„Fairplay“ enthaltenen Zusammenstellung giebt es 
im Ganzen 18 Segelschiffe mit Wasserhallast, hier- 
Mitschiffstanks 
verschen, sodass nur diese im Stande sind. lediglich 


jüngst bei Lloyds als verschollen 


Viermaster „Dunkerque* gebaut. einer im 


von sind jedoch nur 7 auch mit 


4 


mit Wasserlallast über See gehen zu können, wäh- 


rend die anderen ausserdem noch beschwert werden 


müssen. In den Kreisen der Versicherer scheint 
man die Nenerung nicht besonders etinstig zu be- 
urtheiten. indessen sind mit den Schiffen dieses 


Systems bis jetzt noch zu wenig Erfahrungen 


ge- 
| macht. als dass sieh ein abschliessendes Urtheil 
nicht. 


dass die Segelschifffahrt, wenn das neue Princip 


| darüber abgeben liesse. Zu vergessen ist 
mit Erfolg in Anwendung gebracht werden könnte. 
abermals einen bedeutenden Aufschwung nmelimen 
würde, denn div Sehwirrigkeiten und _bohen Kosten. 
{| welche ott dem Ballasteinnehmen xerknöüpit_sind- 
bilden ein Haupthinderniss mit, für die erfolgreiche _ 


Unmmenrrenz der Sygelschitle gegen dic Dampter. 





Von den Schiftsführern ist bislang häufie über 
Mangel an praktischen und handlichen Isogunen- 


' karten weklart Wir deshath 


Gelegenheit. hier besonders darauf hinzuweisen. diss 


worden. nehmen 


vom Hydrographischen Amte zu Berlin eine Karte in 
grossem Format herausgegeben worden ist, welche in 
übersichtlicher Weise die Linien gleich magnetischer 
(Variation) für die ganze Erde 
Da kleinerem 


' Format erschienen und in Folge dessen, dureh die 


' Declination ver- 


| zeichnet. die früheren Karten in 
vielen auf denselben befindlichen Linien die Ceber- 
sichtlichkeit verloren ging, so ist zur Abhülte dieses 
Vebelstandes mit dankenswerther Berücksichtigung 
| der praktischen Erfordernisse, vom Hydrographischen 
| Anıte Admiralität, 


stelitheheres Format 


und über- 
Die 
dem bewährten Director der Seewärte, Professor Dr. 
bietet 
Beweis für die Emsigkeit mit der in dem genannten 


der ein 


vr, sae 
arusst es 


sewählt worden. von 


Neumayer entworfene Karte einen Heiten 


Institute die wissenschaftlichen Forschungen den 
Praktikern zueänglich gemacht werden. denn die 
in der Karte verzeichneten Werthe, sind für das 


Jahr 1840 berechnet und bilden sonst die neuesten 





Angaben über die Declination für die ganze Erde, 
welche existiren. 





Ueber Schiffer und Mannschaft. 


In dieser rastlos vorwärts treibenden Zeit. i 
| der die höchsten Anforderungen an die körperlichen 
und geistigen Fabigkeiten eines Schiffsfiihrers 


ze- 
stellt werden, darf derselbe. wenn er hei seinem 
Berufe sich seine Gesundheit wahren und nicht 


frühzeitig ein Opfer jener Modekrankheit Nervosität, 
werden will, eine sorgsame Pflege seines Körpers, 
soweit cine solche mit den dienstlichen Anforderungen 
die an ihn gestellt werden, vereinbar ist, nicht 
ausser Acht Die folgenden Verhaltungs- 
maassregeln. für Dampfercapitäne welche theilweise 
einem im „Nautical-Magazine* enthaltenen Artikel 
entnommen sind, mögen daher für unsere Collegen 
von der See von Werth sein. 


lassen, 


Be 


Der Führer eines Dampfers nass. wenn er 
sieh nieht frühzeitige autreiben will, vor Allem Acht 
auf sein Wohlbefinden nehmen, denn das in seiner 
Stelling nicht zu vermeidende Treiben und Hasten, 
Verantwortlichkeit 
vielen Sorgen seines Berufes. untergraben anderen 
Falles Ist 


Hause aus nervös veranlagt, so wird sich dies um 


verbimmlen mit der und den 


seine Gesundheit frühzeitige. er von 


so schneller und stärker fühlbar machen. In dieser 


Zeit. wo am Lande tausende von Menschen, in 
Folge von Ueberarbeitune an Zerrüttung ihrer 
Nervenkraft leiden. kann der Schitfer und be- 


sonders der Dampfercapitän, der mehr wie andere 
Leute irgend welcher Berulsklusse Anstrengungen 
und Plagen aller Art ahsgesetzt ist. diesem Uebel 
Aber er hat nicht allein für sich 
selbst Sorge zu tragen, auch uf das Wohlbefinden 


nicht entirehen. 


der Mannschaft muss er Bedacht nehmen, will er 


seine Ptlichten nicht verletzen und sich selbst 
Unannelmlichkeiten im Verkehr ot den Leuten 
ersparen. 

Eine Hauptheschwerlichkeit für den Schiffer 


liegt darin, dass er altmals seine regelmässige 
Ruhe und die ordmungsmässigen Mahlzeiten ent- 
hehren mass. Es ist für iim nichts Seltenes, dass 
er mehr als achtundvierzig Stunden ununterbrochen 
anf der Brücke stehen muss, und während der Zeit 
seine Mahlzeiten nur unregelmiissig geniessen kann. 
“vielleielt 
Moment 


hältnisse 


seine Speisen. wenn sie Ihm in einem 
gereicht werden, in dem schwierige Ver- 
Aufmerksamkeit 


erfordern, 


besondere und 
Schiff 


herunterwürgt nur ui das Bewusstsein zu haben, 


seine 


Filrsorge für das mechanisch 


den Anforderungen seines 


Körpers Genüge zu 
leisten. Hiermit können wieder Zeiten abwechseln. 
in denen er absolut keine Beschättieuug tinden 


kann und in Versuchung geräth, durch einen langen 
Nachmittagsschlaf der driickenden Lest der Lange- 
weile zu entgehen. 

sich 
schnell in Störungen der Magenthiitigkeit, in Dis- 


Die Folgen dieser Lebensweise machen 
pepsie, bemerkbar und die Nachtwachen, verbunden 
mit den Sorgen und Beängstieungen. fördern diesen 


krankhaften Zustand Verfall 


der Nervenkraft, der sieh in nerrösen Erscheinungen 


und bewirken einen 
der einen oder anderen Art Jussert, 


sache, dass heutzutage beinahe jeder Schiffer, wenn 


er tanve Zeit ununterbrochen und angestrengt 
seinen Dienst verrichten muss, nervös ist nnd 


zwar oftmals nur desshalb, weil er nicht genügend 
Sorge für seine Gesundheit trägt, 

Es ist in letzter Zeit oftmals angeregt worden, 
man solle dem Maschinisten die oberste Leitung 
des Schitles übertragen und dem Capitän lediglich 
die Rolle eines Lootsen, der das Schiff über See 
zu bringen hat. zuweisen. Die Leute, welche solche 


Ansinnen stellen, vergessen, dass dann anch die 





Es ist That- | 


Hol 


ganze Verantwortung auf die Schultern des Ma- 
schinisten geladen werden müsste, Selbstverständlich 
ist eine solche Veränderung unausführbar, sie soll 
hier nur erwähnt werden um zu zeigen, wie wenig 
welche 
für die 
Grüsse (der Verantwortung, die einem Schiffsführer 


Verstiindniss oftmals selbst selehe Leute, 


die Verhältnisse genau kennen sollten, 
von heutzutage anfzebürdet wird, haben. 

Um die nachtheiligen Folgen semer Lebens- 
weise nach Möglichkeit zu bekämpfen, ist es vor 
Allem nothwendig, dass der Sehifisführer sich aller 
geistigen Getränke enthalte, einmal, weil dureh den 
Genuss von Alkohol, die Dispepste, bei seiner un- 
ungenrilneten Nalırungsweise, 


regelmässigen und 


nur zetördert wird, und zweitens, weil zu Zeiten, 


wo an seine körperlichen nd geistigen Fiihig- 
keiten die höchsten Antorderungen zestellt werden. 
und Krait 


langt wird, der (Genuss von Spirituosen mr momen. 


von seiner die höchste Ansdaner ver- 
tan die Lebensyeister wieder anregt: timer folrt 
auf eine sulehe Linderung eine starke Reaction, m 
welcher sieh das Gelitht der Niedergeschlagenheit 
und der Nervosität doppelt fühlbar macht. Geistige 
Getriinke mögen für Einzelne nothwendig sein zur 
Erhaltung ihrer Gesundheit. aber diese sollten sie 
Nicht 


weniger Sorgfalt sollte auf die Wahl der Speisen 


nur nach ärztlicher Vorsehriit gebrauchen. 


verwendet werden. Schwere Fleischspeisen und 


‚andere schwerverdanliche Gerichte sollten anf See 


vermieden werden, weil man an Bord eines Schiffes 


die zur Verdaunne nöthige Bewegung nieht aus- 
führen kann. 

Vor Allem sollte man den langen Nachmittags- 
schlaf Rule einer 


Viertelstunde mag wohltlmend sein, aber die Un- 


vermeiden; eine kurze von 


sitte vieler Uapitäne, bis fünf Uhr zu schlafen. ist 
Am 


Schitfer, wenn er eine revelmiissige Beschäftieung 


entschieden schädlich. hesten ist es für den 
vornimmt, einerlei welcher Art, wenn sie nur sein 
Interesse fesselt, sei es Tischlerarbeit, Malerei, die 
Erlernung einer fremden Sprache und «dergleichen. 
Dies wird einen unberechenbaren Vorthel. sowohl 
auf seinen Geist, wie auf seinen Körper, gewähren. 

Bei Gelegenheiten wo ex absolut nothwendig 
ist, dass der Schiffer an Deck bleibe, sollte man 
den Steward beordern, stets zu seiner Verfügung 
Kachen 
und Zubereiten der für den Capitäin bestimmten 


zu bleiben und ihn dazu anhalten, das 


Speisen selbst zu überwachen. Eine Tasse sorg- 
fültie bereiteten Caffee sollte stets zur Hand sein; 
das Gebräu. das man allgemein an Bord als Catiee 
ausgieht, verdient diesen Namen nicht. Der Steward 
sollte unter solchen Umständen nicht geschont 
werden. und bei Tax oder Nacht zur Dienstleistung 
herangezogen werden: mag er sich die Mühe nieht 
vehen dafür zu sorgen, duss Alles sorgfältig bereitet 


und in appetitlicher Weise dargeboten wird. so 


632 


sollte man thn bet der nächsten Gelegenheit ent- 


lassen. und einen anderen ordentlichen Mann san 


seiner Stelle annehmen. 


Selbstverständlich soll der Uapitän stets auf 


der Brücke sein wenn es erforderlich ist. und bet 
Nebel überhaupt immer. aber viele Schiffer sind aus 
reiner Nervosität in dieser Hinsicht allzu vorsichtig 
und setzen sich oftmals in unnöthiger Weise Er- 
miidungen aus, sodass, wenn wirklich die Noth an 


sie herantritt, sie abgespannt, oder im Zustande 


hoher Kırewung sind. gerade zu einer Zeit, wo 
Kaltblütirkeit und überlegtes Handeln besonders 
von Nöthen sind. Wenn Jemand fühlt, dass seine 
Gesundheit durch allzugrosse Anstrengung und 
schweren Dienst erschüttert ist, so sollte er vor 


Allem die trügerische Linderung. welche geistige 


Getränke 


gewähren, ganz vermeiden und einen 

Arzt consultiren. Ein erfahrener Mann wird ihm 
heinahe immer helfen können und ihn anweisen 
seine Diät und seine Lebensweise so zu regeln, 
dass er im Stande sein wird. den Anforde- 
rungen seines Berufes besser Genüge zu leisten. 
Und win em Wort über die Ptlichten des 


Schiffers seiner Mannschaft und der Erhaltung ihrer 


Gesundheit gegenüber. Kin Capitän. welcher sich 


selbst unter allen Umständen zu beherrschen weiss, 
wird auch «ie ungefiigigste Mannschaft im Zügel 
zu halten verstehen. aber um dazu in der Lage 
zu sein, miss er sie vor Allen gerecht und. an- 
Oftmals wird schon von vorne- 
Mannschaft 


Pie Lente kommen an Bord und finden 


ständtz beltandeln. 


herein mit einer neuen em Versehen 
gemacht. 
ihr Logis im nämlichen Zustande wie die letzte 
Mannschaft es verlassen, voll Schmutz oder vielleicht 
mit ange- 
füllt. das Deck mit 


unverkennbaren Spuren seiner Undichtigkeit. Solche 


oder anderen Geräthschaften 
die Wände ohne 


Tauwerk 
Farbe und 


Zustände genügen, um anch emen ordentlichen Mann 
unzufrieden Es 


das Logis. so erbärmlich es sein mag. in Stand 


zu machen, ist nur billig. dass 
gesetzt und gereinigt werde, ehe eine neue Mann- 
schaft Die Nahrung 
sollte von guter Besehaflenheit und sorgfältig zu- 
bereitet 


darin aufgenommen wird. 
oftmals die 
Bord 


Von Anfang an sollte eine strenge Disciplin 


sein. Schlechter Previant ist 


Ursache aller Unzuträglichkeiten eines 


Schiffes, 


an Bord durchgeführt werden, viele Officiere, sn- 


An 


wohl junge als alte. versäumen dies. und die Folge 
davon ist, dass es von Tag zu Tag schwieriger 
wird, Ordnung aufrecht zu erhalten, bis zuletzt die 


grösste Unbotmässigkeit von Seiten der Leute 
herrscht, Wenn der Matrose einsieht, dass er gut 
behandelt wird md striete gehnrehen muss, su 


wird er in den meisten Fällen sich auch aut be- 
tragen und keinen Anlass zu Streitigkeiten geben. 
Je höher schitier 


steht. um so besser wird er seine Lente behandeln. 


in murnlischer Beziehung der 





jungen 


um so stricter wird er aber von semen Officteren 
und Leuten fordern. das sie sieh der Schiffsdiseiplin 
unterwerlen. 

Das und 
Heizern giebt in heutiger Zeit oftmals Grund zu 
vielen Ausschreitungen. 


Verhältmss zwischen Ingenieuren 
Die Feuerleute stehen im 


Allgemeinen anf einer niedrigeren Stufe als die 
Matrosen. und Insubordinationen 
geneigt: in vielen Fällen sehen sich die Maschinisten 
ausser Stand. Mannszucht aufrecht zu erhalten und 


oftinals halben bei Streitigkeiten in Maschinenraum 


sind mehr zu 


die Stenerleute dafür einzutreten. dass die Ordnung 
Der Schitisttihrer sollte 
Maschinisten mit zu den 


wieder hergestellt wird, 


nicht vergessen, dass die 


Schiffsoflieieren gehören. und als solche verant- 


Maschinist einen 
wichtigen Posten bekleidet und dementsprechend be- 


handelt werden sollte. 


wortlich sind. dass der erste 
Gegen seine Stenerlente soll 
der Schiffer hötlich sein und wenn er sie zuverlässig 
findet. dadurch 
und ihnen die Lust zum Aufpassen benehoren, dass 
fortwährend auf bleibt, 
wenn dies nicht nothwendig ist. Ein Officter, dem 
man die Wache mie anvertraut, verliert zuletzt das 


Selbstvertrauen und hält sich selbst. für unfähie. 


so sollte er ‚sie nicht verderben 


er der Commandobrücke 


Viele junge Ofneiere mögen auf diese Weise ver- 
dorhen sein. 

dein Mist 
Es ist kein guter Gebraneh. 
dass auf vielen Schiffen die Lente mit ihren Vor- 
namen angeredet werden. Ein Oftieier, der seine 


Mannschaft unter gutem Commando hält. wird sie 


Fannliaritat mit den Leuten vor 


ist immer unpassend. 


sich immer vom Leibe halten und sie von vorne- 
herein den Unterselied der Stellungen fühlen lassen. 
Wenn der Schiffer verstäneie ist. so wird er seine 
Stenerlente von Anfang au hierauf auf 
merksam machen. 

Auf vielen Schiffen ist es Sitte, dass die Steuer- 
leute und Maschinisten in einem Messraum zusammen, 
Dieses Alleinsein 
des Schiffers ist oftmals eine Grundlage für alle seine 
körperlichen Leiden und seinen kränkelnden Zustand. 
Es giebt Schiffsfiihrer genug, welche nie ein Wort 
mit ihren Untergebenen sprechen, dienstliche Ange- 
legenheiten ausgenommen. Ein solcher Mann hat zn 


viel Zeit nachzudenken, und wenn ihn eine unbedeu- 


der Capitän dagegen allein isst. 


tende Krankheit befüllt. so ist er geneigt so lange da- 
rüber zu brüten, bis er schliesslich ernstlich krank 
wird. Für Alle an Bord ist es besser, wenn der Schiffer 
mit seinen Officieren, wenigstens mit dem ersten 
freundschaitlichem Fusse steht. 
Hat er nur emigermaassen Tact. so wird er Mittel 


Steitermann. auf 


genug finden, ungebiihrliche Vertraulichkeit von 
Seiten der Offieiere zu verhindern. Man wird 


stets die Erfahrung machen. dass. wenn man die 
Ofticiere als Seinesgleichen behandelt, und nicht, 


wie es oft geschieht, als ob sie emer wunter- 


“ew 


veardneten Race angehören, sie ihren Beruf 
mit mehr Lust und Biter erfüllen und dem 
Schiffer in allen schwierigen Fällen gern zur 
Seite stehen. Viele Leute vergessen aber, wenn 


sie erst Capitän geworden, dass sie früher auch 
Oiticiere waren. 

Wer will, 
welernt haben, sich selbst zu beherrschen, und die 


andere beherrschen muss Zuerst 
erste Ermahnung, die man einem jungen Seemanne 
geben sollte ist die, geborchen zu lernen. lernt er 
dieses selbst nicht, so wird er es auch nicht ver- 
stehen, ihn von seinen Untergebenen zu erzwingen, 
wenn er Officier geworden ist und weniger wird 
er seine Stelle voll ausfüllen. wenn er die Führung 
eines Schiffes erhalten hat. 

Würde der moderne und vielgeplagte Schiffer 
von heutzutage mehr Sorgfalt auf seine Gesundheit 
verwenden und sich mehr bemithen, ein wahrer 
Herr seiner Untergebenen zu sein, und hierzu ge- 
langt er leichter wenn er sich mehr Respect als 
Furcht zu verschaffen vermag, so würde es manchmat aut 
den Schiffen ruhiger zugehen. und wenn ihm weiter 
alle kleinen Weitläutiekeiten und Unannehnilich- 
keiten erspart bleiben könnten, mit denen er am 
Lande, und vorzüglich im Heimathslafen belästigt 
wird, so könnte auch er noch, wenigstens einen kleinen 
Theil seines Daseins, in Behaglichkeit zubringen. 
und wiirde länger und glücklicher leben und den 
schrecklichen Antällen 


gehen, welche der Carriere von mehr als einem allzu 


von Nervenzerrüttung ent- 


schneidigen Schiffstiihrer, ein jähes Ende bereitet 
haben, 





Ueber scheinbare Beruhigung des 
Wellenschlages durch eine ober- 
flichliche Oelschieht. 


Unter 


No, 40 


„ Naterwissenschoftlichen Wochenschrift”, ieh hatte kürz- 


iliesem Titel schreibt Dr, Kronberg in 
er 
lich Gelegenheit, Beulachtungen über den off besprochenen 
angeblichen Eintlass, welchen eine Obertlüche von Oel, Fett, 


Petenleum oder dergleichen auf die Welenbewerumg (les 


Wassers ausüben soll, unter hesonders günstigen Umständen: 


zu umchen. Die Ohertliche der Spree war zußillie in Folge 
vereinzelt in 
sie einmündernden Abwässerkanäle auf der Breite von mehre- 
hedeckt, 
welche sich Lingere Zeit durch erneuten Zutluss von Oel 


constant erhielt, 


des Fintliessens von Oel aus einem der noeh 


ren Metern mit einer ziemlieh starken Oelschiche 


Gleichzeitig war durch einen leichten Wind 
die Oberfläche des Wirssers unhaltene gleichmässir von leich- 
ten Wellen gekräuselt. Man hatte so Gelegenheit, von festen 
Beobachtungspunktes aus, die mit Oel bedeckten, sowie dic 
freien Stellen 


von «demselben der Wasserohertläche in aller 


Muse unmittelbar nelen einander zu beubachten unl sich 


Rechenschaft 
Beohuchter veranlasst 


dartther andere 


hedeckte 


zu gehen, welche Umstände 


haben mögen, (lie von Oel 
Oberfläche als bernlugt zu betrachten. 

Es zeigte sich man durch die sorgtiltigste Beobachtuny 
der Erscheinung, das der einzive Grund zu der bisher von 


mancher Seite verfschtenen Ansicht +lie «liffuse Reflexion ist, 
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welche vou (der las Wasser hedeckemlen Oelsehneht wusgcht. 


währe der von Oel freien Wasserohbertläche einfache 


Reflexion stattfindet, 


an 
Letztere Oberfläche bot in Folge des 
grauweiss Himmels 
Naturlesbachter bekannte Bill einer dunklen Oberfläche mit 
helleuchtemlen Flecken, welehe sich in Folge der Wellen- 
Die 


oben 


gleichmässig überzogenen das jedem 


bewerung fortwährend unter Schwanken verschieben. 


mit Oel bheleckte Oberthiehe dageren erschien von 
gesehen hellgrau, abgesehen von einigen Stellen, an welchen 
sich in Folge einer sparsuneren Vertheilung des Oels über 
die Ohertliche sles Wassers die bekannten regenhbiwenartigen 
Newton’schen Farbenerscheinangen zeigten. Von dem Wellen- 
schlage dagegen war von oben fast absolut nichts zu sehen, 
heller Stellen in dem 


Gran liess für den aufmerksamen Beobachter «dieselben timtz- 


nur ein Schwanken und versclieben 


dem entdecken, 


Ganz anders dagegen westaltete sich die Sache, wenn 
inan, wie dies die Situation der Iwtreffemlen Brücke cestattete, 
einen Beohachtungsert wählte, welcher die diffuse Reflexion 
eliminirte, 

Die ein 
ganz anderes Bild: es verschwand sofort jeder Unterschied 
in den Bildern, 


Beobachtung bet unter diesen Verhältiisen 


welehe dic Wellenbewertumer des Wussers 
mit und ohne Oelehertlachenschicht hot, wie man diewe Bil- 
der villig klar nelen etnander in voller Muss 


heit beohachten konnte, 


mit Sieher- 


Ans diesen Beobachtungen weht hervor. dass. wenigstens 
soweit inässige Wellenbewegungen 
berohigender Eintluss Oels 


Eine Erklärung «lattir, dass so viele frühere 


tu Frase kommen, ein 


des auf die Wellenheweyung 
wicht existirt. 
Beobachter au eine solche glauben, may man darin finden, 
dass ste von in Bewerung befindlichen Fahrzeugen, Dhunpl- 
oder Segelschitien un selbst Booten au und noch dazu an 
behebigen Stellen des bewerten Meeres zu beobachten such- 


ten, während selhstvorständlich 


hei Entscheirlungen über so 
difficile Frawen vor allen Dingen eine viinstige Gelegenheit. 
von einem festen Standpunkte aus, sicher heobachten zu 


können, für den Beolmehter erforderlich ist. 
Hoifentlich Inetet sich or in Zukunft auch einmal eine 
günstige Gelegenheit, auf Wellenbe- 


ansılehnen 


meine Benhachtungen 


wegnungen von jirösserer Intensität die 
endgiittize Benntweortung einer Frage herbeiführen zu kinmen, 
auf welche dhe Sesschifffahrt aller Natinnen 


spannt ist. 


um “or 
seit Jahren ve- 
Wenn wir die vorstehenden Ausvinandersetzungen kurz 
zusammenfassen, se würde, nach Dr. Kronhere, die oft ge- 
machte Wahrnehmung der Beruhigunge der Wellen durch 
Man 
wirl nun aber die vielen, nach tansemlen zählenden Versuche 
welche auf Schiffen angestellt worlen sine. 
Evidens erwiesen haben, 
Sew der 


Gewult der Wellen weschützt hat. nicht werläuenen können. 


Oel, lediglieh auf einer optischen Täuschung beruhen. 


und welche zur 


dass das Ansyviessen von Oel auf 


‚lie erregte oftmals Fahrzeuge ver verheerenden 
Wenn ein heilicvendes Schill in schwerem Wetter so lange 
die Brecher genommen beat, 
man anf die Anwendung von Oel verfüllt und dann plötzlich 


wie eine Mave leicht 


fürchterlichsten an Bord bis 


„uf den Wellen tanzt ohne auch nur 
einen Tropfen Wasser an Deck zu schöpfen, se wird die Er- 
klürung dieser wunderbaren Krscheinumr durch optische 
eine etwas 


Herrn Dr. 


um wenn 


Täuschung unch für das simpelste Scemannsyehim 
Die 
Kronberg ist an und fir sich wahl ganz richtig 


starke Znmuthung sein. Beohachtung des 
nichts lestoweniger auch «die scheinbar entgerenstehenden 
Beohachtunsen richtig sind, sm bieten diese helen That- 
sachen chen nur eine prignante IHustration für die Rich- 
tgrkeit der Behauptung, dass Manches, was in der Theorie 
wahr ist, von der Praxis Der allgemein 


thliche Anusdrack Wellen 


verstomwsen wird. 


von adler Berahigunge der durch 





Oel, scheint beim Verfaseer der oben wiedergegehenen Ab- 
handlung den Irrthum erweckt zu haben, dass man darunter 
eine Wirkung verstehe, welche weniger hohe Wellenlerge, 
der 

Kapitiinlieutenant Rottok hat in seiner wısge- 
dureh 


als dies ohne Anwendung von Oel idler Fall wäre, in 
Folge habe, 
„Nautischen Verein“ zu Hamburg 
preisgekrönten Schrift, „Die Beruhigung der Wellen durch 


zeichneten. den 


ist und 
auch alle Seefahrer sind sich längst darüber einig. dass die 


Oel“ nachzewiesen. dass dies keineswegs der Fall 


Wirkung des Gels auf den Seegang nicht etwa in einer 
Herabminderung der Wellenhöhe besteht. sondern lediglich 
in seiner Eigenschaft das so wefährliche Ueberstiirzen des 
Wellenkammes (das Brechen der See} zu verhindern.”) 
„Diese sehäumenden 
so» schreibt Capitiin Rettok, „welche dem Sebhitte 
so verderhenbringeml sind. indem sie crburtungstes über 


brechenden une 


sind es,“ 


dasselbe berfallen und Alles zertrümmern, nicht die eigent- 
liche Wellenbewegung, die Dünung, welche in harulosenm 
Spiel ‚ins Fahreene auf und abschaukelt, bilder die Gefahr.“ 
Die Männer der Wissenschaft sind grwohnt in die DBenlmch- 
tungsgahe ser Laien, a priori der Seeleute wenig Vertrauen 
zu setzen und se konnte es much kommen, dass viele Wahr- 


nehmmumgen der Seeleute als ungenan und unzuverlässig, 


theilweise gar als unter dem Einflusse eines gewissen Aler- 


Dies erklärt. 


elnubens entstanden, hei Seite gesetzt wurden. 


auch. weshalb der Seemann seinerseits 


ein gewisses Mis- 
trauen gegen die Seemungen nnd Geschenke, welehe die 
Wissenschaft ihm aufzwlrüngen Weliebt, hert. Wann wir 


hier den Seelouten ans Herz legen, dieses Misstrauen abzu- 
leven, sowie vorurtheilstre: die Errungenschaften der Wissen- 
schalten anzuerkennen und wenn sie mit seinen praktischen 
Erfahrungen nicht 


timmen. darnach zu streben den Grund 


dieser Abweichungen zn erforschen. so versteht es sich von 
sellist, dass wir von den Miunern der Wissenschaft ihremeits 
erwarten, «dass ste heutzutage wicht mehr wie früher surg- 
fältige Beobachtungen praktischer Männer einfach bei Seite 
setzen, weil sie mit selehrten Thesen nicht im Einklang zu 


bringen sind. 





Die Gezeiten Strömungen in der 
Bucht von New- York. 


„U. 8 


zusammengestellt, werden für jeden See- 


Die 


4 " 
geculetic survey 


feleeuden Belehrunven ven eomst aud 


mann der nach N. Y. keammt, von Werth sein. 


In den Gedney und Swash Kanilen ist Hoch- 
Stunwasser 22 Minuten nach Hochwasser bei Sanmlyhook 
{wie solches in den U. 8. Coast and Geodetie tide tables 


Minuten werwnf die 
Ebbe einsetzt und 3 Stunden 40 Minuten 
het Sandvhook erreicht dieselle ihre grösste Geschwindie- 
keit mit 3. Knoten per Stunde: 
ungetähr Al Minuten 


dasselbe Janert ungefähr 25 Minuten worauf die Flith ein- 


augewelon ist); es «dauert ungefahr 25 


nach Hochwasser 


Niedrig -Stauwasser ist 
nach Niedrigwasser lei Sandyhaok, 
setzt und Sh 2m nach Niedrigwasser hei Sandyhook erreicht 
dieselbe ihre grösste Geschwindigkeit rot LF Kuoten pw Stunde, 
In Main und Shwash Kanälen 
Fluthatrem ‚ler Nordeinfahrt Kanüle 30 
früher ein als in der Sirleinlahrt and die Elite setzt an den 
Südenden der Kanäle ehenfalls 30 Minuten 
am Nordende, 


den setzt (ler 


in der Minuten 


früher ein wie 


Im Swash Kanal setzt der Strom mit Imlher Elbe 
stark östlich. 
Oar- Kanal, (East 


nod wenige benutzt) ist 


(nordic 
Hoclstauwasser 49 Minuten 


Im ehaunel) 


Swash 


von 


*; Siehe auch Karlowa: „Die Verwendung von Oel zur 
Beruhigung der Wellen.“ Vom Hamburger , Nautischen Verein“ 
gekronte Preisschrift. Verlag v. Eekardt & Messtorff, Harbury, 


Welleukänme 


t nach Dochwasser bei Sandyhook, dasselle (dauert 25 Minuten 
| und darauf einsetzende Ebbe 4h 23m mach 
Hochwasser bei Sandy hook ihre grösste Geschwindigkeit 
mit 2,2 Kueten pro Stunde; — Niedrigstauwasser ist I h10 ın 
nach Niedrigwasser bei Sandvhook, dasselbe danert ungeführ 
24 Minuten und die darauf einsetzende Fluth erreicht 4 h 26m 
nach Niedrigwasser bei Sandyhook ihre wröisste Geschwin- 
digkeit mit 1,7 Knoten pro Stunde. 


die erreicht 


In der Narrows ist Hochstanwasser ungefähr 2 Stun- 
| den nach Hochwasser bei Sandyhook {ler 1 h 30 m nach 
| Hochwasser bei Governors Island). es dauert von 15 bis 30 
Minuten und die darnul einsetzende Elbe erreicht ihre grüsste 
Geschwindigkeit 4 bh 30 m nach Hochwasser hei Sandyhock 
mit 1,5 Knoten per Stunde. — Nicdrigstauwasser ist 2 I 30 ın 
nach Niedrigwasser bei Sundybook (oder Ib 40 m mach 

Nieelriewasser bei Governors Island): dasselbe danert von 
15-30 Minuten 


ihre griisste Geschwindigkeit 


und die daranf einsetzende Flath erreicht 


Sh 12m nach Nielriewassrer 
hei Suncdyhook mit 1,1 Kanten pro Stunde. 
! Sowahl Ehhe wie Floth 


| des Kanals win. 


treten zuerst an «ler Ostseite 


Im Hudson (North riverMyuer ab adler 44 Strasse 


| ist Hochstauwnsser ungefähr $b 8m nach Hochwasser bei 





Governors Island, es davert von 40 bis 55 Minuten und die 
darauf eintretende Ebbe erreicht Gh 17m nach Hochwasser 
bei Governors Island mit 3,7 Kunten pr. Stunde ihre erisate 
(zeschwindiskeit: — Niedriystauwasser it 5 h Sm nach Niedris- 


wasser bei Governors Island. dauert ungefähr 35 Minnten 


und die darauf einsetzende Fluth erreicht Sh 35 m nmel 


Niedrigwasser bei Governors Island ile eriisste Geselywin- 
tligkeit mit 2 Knoten pr. Stunde,*) 

Im East River eueral der 3% Strasse ist Howl 
stauwasser augelabr bb 54 m nach Hochwasser bei Grovermors 
dasselbe lauert 4 bis 8 Minuten und die darauf 
Eile e 4h 30 m 


Governors Ishind thre grüste Geschwindigkeit mit 2 Knoten 


Eelail ein. 





einsetzende nach Hochwasser bei 
i pre Stunde; — Niedrigstanwasser ist Ih 37 m nach Nielne- 
lauert 4—S Minuten und 


tlie darauf einsetzende Fluth erreicht 4h 24m nach Niedrig- 


waser lei Governors Island, es 


wasser lei Governors Island mit 1,8 Knoten pr. Stunde ihre 
grisste Geschwindigkeit, , 

Im Bast River qguerab Old Ferry Point ist Hoeh- 
stauwasser ungefälr Ile Ibm nach Hochwasser bei Governors 


Island. lauert ungerführ 26 Minuten wid cic 





darauf fein- 
Ih Iren nach Hachwasser bei Goyer. 
mit 1.4 Knoten 
pro Stunde; — Niedrigstuuwasser ist Ib 21m nach Niedrig- 
ungefähr 18 Minuten 

Sh 42 mm 
1.6 Kosten 


setzende Elle erreicht 


nors Ishind ihre grüsste Geschwindigekeit 


wasser bei Governors Island. anert 


erreicht nial 


Island 


ued die daranf einsetzende Flath 


Niedrigwasser hei Governors rit ihre 


grösste Geschwindigkeit, 





Seeamtsentscheidungen. 


Verhandelt wurde files 
den Verlust des Dampfers „Kanzler“ und danach folgender 
Spruch gefüllt. 

„Die 
Untergang 
„Kanzler“ aul den Pinda-Shoals au der Ostküste 
Alrikasnördliehvon Mozambique amd. September 
1891 Schiffer 
Pape in allzugrossem Vertennen auf die Richtig- 
seinen Besteeks sein Schiff 


Strandune und ‚ler alsdann erfolete 


les deutschen Reichspostdampfers 


ist «dadurch herbeireführt, dasa 


Sitzung vom ¥#L December. 
i 
1 


hei Nacht auf einem 


* Anmerkung. Jin Fahrwasser des Hudson von den 
Narrows nis zur Tappan Sea, läuft 15 Fuss unter der Ober- 
fläche des Wassers der Flntlistrom eine gute Stunde früher 
wie an der Oberfläche, 


ee 


jener unbefonerten Küste zunahe liegenden Ünrse 
führte nnd dass derselbe nicht berücksiehtigte, 
dass der Dampfer nicht nur in südlicher sondern 
auch in westlicher Richtung nach der Küste zu 
durch den Passatstrom versetzt werden würde, 

Der Unfall hiitte sich bei Anwendung grösserer 
Vorsicht lassen, Das Verhalten deg 
Schifters Pape ist duher erustlich zu tadeln, die 
Befugniss zur Ausübung des Gewerbes ist dem. 
selben aber zu belassen, 

Nach der Strandung ist seitens des Schifferg 
Pape mit Umsicht verfahren. 

Ueber dea Verlauf des Unfalles ergehen die Zeuren- 
aussagen Folgendes: 

Am 2. September 18P1, Vormittags 10 Uhr, verliess 
der Postdampfer „Kanzler“ in einem in jeder Weise see- 
tüchtigen Zustande den Hafen won Zanzibar, um nach Lind; 
zu dampfen, und ging dert am 3. September, Vormittags 
1) Uhr 50 Minuten vor Anker, 


vermeiden 


Nach Landung von Passagieren und Post und einem 
Theile der Ladung wurde die Reise Nachmittags um 4 Uhr 
30 Minuten nach Mozambique fortgesetzt, und verlief dieselbe, 
von gutem Wetter begünstigt, bis auf einen leichten Maschinen- 
schaden, welcher sich in der Nacht zum 4. September zutrug 
und zu ılessen Reparatur etwa 30 Minuten gestoppt wurde, 
ohne erwähnenswerthe Vorkommnisse. Am 5. September, 
Morgeus 1%, Uhr wurde von dem wachthahenden zweiten 
Steuermann Pieper Land au Stenerbord in ziemlicher Ent- 
fernung bemerkt. Um 2 Uhr wurde von demselben und 
dem Capitiin Besteck aufgemacht und, da während des vor- 
hergehenden Nachmittags eine Stromgeschwindigkeit von 
circa 1% Knoten pro Stunde nach Süden bemerkt worden 
war, wurde gesehene Land, welches etwa 1 Strich 
hinterlicher als dwars war, als Cap Melano angesehen und 
der Cars des Dampfers Yz Strich westlich geändert. Gleich 
nach 3 Uhr wurde circa 3 Strich an Steuerbord hinten ein 
heller Streifen bemerkt, der sofort als Brandung erkannt 
wurde. Das Commando „Stenerbord. voll Dampf vorwärts“ 
wurde vom Capitän gegeben. der persönlich auf der Brücke 
war, (ileichzeitic wurde jetzt auch Brandung dicht voraus 
bemerkt. worauf der Maschinentelegraph auf voll Dampf 
rückwärts und das Ruder mittechiffs gelegt wurde. Jetzt 
hemerkte min, dass der Dampfer Stenerbord inittschifis den 
Growl berührte, 


las 


Es wurde jetzt voll Dampf vorwärts telegraphirt und 
«las Ruder sofort Steuerbord geleert. Der Dampfer wollte 
jedoch dem Rader nicht mehr gehorchen und fiet bis SO 
ab, Durch starken Strom wurde das Hintertheil des Schiffes 
trotz vorwärts arbeitender Schraube direct auf das Riff ge- 
worlen, welches man als Pinda-shoal annahm, Bei der Stran- 
lang peilte die nördliche Spitze des Landes NW. z. W. "fs 
W, missw. 

Der Dampfer fing jetzt, da er in der Brandung dwars 
lag. furehthar an zu Die sofort an- 
vestellteu Lothungen ergaben vorne 44% Faden und an 
Steuerlwn] 3% Faden, hinten jedueh nur 21/, "aden. 


stossen um zu rollen. 


Vom 
zweiten Officier wurden an verschiedenen Stellen an Backbord 
sechs Faden Wasser gelothet. Durch Loth 
wurde yon zweiten und dritten Officier constatirt, dass der 
Dhmyfer dureh das Arbeiten der Maschine sich zeitweise 
yorwiirta bewegte, 


ein schweres 


Unterdessen war ein Boot an Backbord zu Wasser ge- 
lassen und mit zwei Mann als Wache bemannt, um eventoell 
Anker auszubringen und den Dampfer wieder flott zu be- 
kommen: gn solehem Zweck wurde ein Theil der Maunschaft 
auf die Back Anker klar machen, 
selbigen Zeit wurde dem Cupitän vem Ersten Officier die 


Mehlunsr les 


heondert, um au 


gemacht, dass das Rauschen Wassers im 


Zur 


nn ee 
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Stookraum bereits zn hören sei; kurze Zeit darauf stoppte 
die Maschme und brachte der erste Maschinist dem Capitiin 
die Meldung, dass es mit der Maschine vorbei sei, da 
Maschinen- und Kesselraum. bereits voll Wasser seien. Es 
wurde jetzt vom Capitin das Commando zum Aussetzen der 
Boote gegeben, jedoch gelang os ner nach grosser Anstrengung 
in Folge des furchtbaren Arbeitens des Schiffes, welches sich 
jetzt auch schon bedeutend nach Backbord üherlegte, zwei 
derselben an Steuerbord zu Wasser zu lassen. Durch Pei- 
jungen der Pumpen wurde constatirt, «lass ausser Kessel- 
und Maschinenraum auch Raum TV bereits voll Wasser sei. 
Da unter diesen Umständen an ein Abbringen des Dampfers 
ohne fremde Hülfe nicht mehr zu denken und der Aufenthalt 
an Bord der grossen Dunkelheit halber sehr gefährlich war, 
zumal sich alle auf Deck sowohl wie in der Takelage he- 
weglichen Gegenstände losgerissen hatten und Menschenleben 
reführdeten, so wurde Alles in die Boote beordert. um den 
Tag abzuwarten Nachdem Passagiere, Mannschaft, Post 
und Schifispapiere in die Boote gehracht waren, verliess man 
den Dampfer und Schiflslängen 
dwars an Backbord an Steverhord 
zwischen Schiff ond Brandung mit den Booten zu gefährlich 
war, um dort den jetzt bereita dümmernden Tag alzuwarten. 
Bei Tagesanbruch circa 30 Minuten unch Abfahrt warden 
sünmmtliche Boote wieder lingsseite an Steuerbord beordert, 
um vielleicht noch Sachen der Passagiere und der Mannschaft 
zu bergen. In betritehtlicher Entfernung zeigt sich in 
dernselben Augenblick ein Küstenfahrzeug und wurden des- 
halb Nothschüsse abgegeben, da sich aber die Lage des 
Dampfers während der kurzen Abwesenheit sehr verschlimmert 
hatte, indem derselbe jetzt bereits eiren 30 Grad nach Back- 
bord iiberlag und sich fortwährend mehr neigte, so wurde 
der erste Officier beauftragt, mit seinem Boote, nachdem ein 
Theil der Passagiere an die anderen Bite abgegeben war, 
das betreffende Fahrzeug anzuhalten, um die Passagiere auf. 
zunehmen oder Hülfe Land zn Kurze Zeit 
darauf fiel der Dampfer plötzlich ganz auf die Seite und 
sah sich der Capitän veranlasst, die noch an Bord befindlichen 
Leute schnell 
derselbe. 


legte sich etwa zwei 


ah, «la ein Verweilen 


von helen. 


wieder in die Bate zu beordern, und verliess 
nachdem hatte, «lass Alle von 
Bord waren, zuletzt das Schiff, das steh jetzt ganz auf die 
Seite gelegt hatte, 


er sich Gberzengt 


Da der Aufenthalt an Bord somit unmöglich geworden 


war und der Dampfer als völlige verloren betrachtet werden 
musste, wurde beschlossen, Post und Passagiere möglichst 
schnell in Sicherheit zu bringen und dem Lande zugestenert. 
Nach ungefähr fünf Minuten verschwand der Dampfer spur- 
las in die Tiefe, 

Nach der Aeusserung des Reichscommissars lieren die 
Ursachen der Strandung darin: 

1, dass der Schiffer Pape die von ihm selbst walrgenommene 
Strömung nicht gontigend in Rechnung gesogen habe: 
Schiff in Anbetracht der dunklen Nacht trotz 
der vom Schiffer Pape selhst vorgenommenen Peilnng 


. lass thas 


und der featgestellten Strömung dem Lande viel zu nahe 
geführt Um I Uhr der zweite 
Stevermann Land gesehen Imben, und habe Schiffer Pape 
ohne Weiteres angenommen, dass dieses Land Cap Melano 
sei, und daranf sofort seinen Curs geändert auf S. Ya O.; 
dass man das Loth nicht gebraucht habe, wozu die Ver- 
piichtung vorlag, da es dem Schiffer Pape hätte klar sein 
müssen, dass das Schiff sich in einer gefährlichen Position 
befinde und dass das gesichtete Land nicht Cap Melano 
sem könne, 

Schiffer Pape habe beahsichtigt, Cap Melano auf 14 
Scemeilen zu passiren, doch habe er unmöglich annehmen 
dunklen Nacht 
grossen Entfernung zu sichten sei, 


worden sei. wolle 


können, dass «dasselbe bei der in einer so 


Durch sein Verbulten habe Seluffer Pape einen solrhen 
Mange! an Vorsicht und Sorgfalt an den Tag gelegt, dase 
fur 
bedenklich halte, dem Schiffer Pape ferner die Führung 
eines Schiffes atizuvertrauen, und stelle er den 


er, der Reichseenmmissar, es im öflentlichen Interesse 


Antrag, derm- 
Selitfer- 


selhen die Befugniss zur ferneren Ausiihunge des 


gewerhes zu entziehen. 





Vermischtes. 


Feste Dampferrouten über den Atlantic. 

Auch die Niederl.-Amerk. Stoomvaart-Maatse liappiy hat 
jetzt, dem Beispiele der englischen nud deutschen Dampfer- 
Gesellschaften folgend, ihren Capitänen die Einhaltung fester 
Routen über den Atlantic zur PBicht wernarht. 





Rechnungsergebnisse der See-Berufsgenossenschaft 

für das Jahr 1890. 
Die dem Reichstage vergelerte Nachweisung über die 
für 1890 
bezieht sich auf die sechste Rechnungsperiode seit Bestehen 


Rechnungsergebnisst der Berufsgenosenschaften 
der gesetzlichen Unfullversicheruug. und entuchmen wir der- 
selben ihe für die See-Berufsgenossenschaft bezüglichen An- 
enben. 

Es waren im Rechnungsjahre 18%) in 1749 Betrieben 
42,546 „durchschnittlich“ 
die Zahl der Verletzten die im Laufe des Rechnungsjahres 


beschäftigte Personen versichert; 


neu hinzukamen und für welelie 


stellt 
sicherte Personen 6,35 Verletzte. 


Eutschädirungen festre- 


worden sind, betrur 270: es kommen auf 1000 ver. 
Die Folge der Verletzungen 
war in #1 Fallen Ted, in 5 Füllen völlie dauernde, in 120 


Füllen 


Fällen vorübergehende Erwerlsunfübigkeit. 


teilweise dauernde Erwerbsunfähirkeit ond in 54 

Au Ausgalen war zu leisten: für Entschidigungsbetriige 
105,222.07 M., für Kosten der Unfallontersuchungen und der 
Feststellung der Entschädigungen 1431,80 M., für Schieds- 
gerichtskosten 2,267.23 M., für Unfullverhiitungskesten Mark 
2056.50 ir Verwaltungskosten 54,245.83 M., Einlagen in 
den Reservefonds 157,838.11 ML, Summe aller Ansgalen 
331.086,54 M, 

Die Einnahmen stellen sich wie folgt: Bestand zu Anfang 
des Rechnungsjahres 72,087.05 M.. eingegangene Umlagen 
328.770.84 M. zusammen 400,850.89 M.; es am 
Schluss des Rechnungsjahres ein Bestand von 69,773.45 M.; 
der Betrag des Reservefonds am Schluss des Rechnungjahres 
1890 war $25,211.45 M. 


hin Rechnangsjahre TSS? hetragen die laufenden Ver- 


verblieb 


waltungskosten der See-Beanfsgenossensehaft anf den Kopf 
der versicherten Personen 1,30 M.. auf je 1000 M, der an- 
rechmingsfihigen Tölne 2.29 M., anf jeden Betrieb 31,56 M. 
auf Anmeldung 
Unfall. 


jeden im Rechmungsiahr zur erlangten 


ogo 





Wal- und Seehundsfischerei in den Vereinigten Staaten. 
Ueher den Stand der Waltisch- und Seehundstischerei, wicht 
der kürzlich vom Census-Office in Washington fiir das Jahr 
Das in 
diesen Unternehmen angelegte Capital betrug Doll. 2,081,636, 
wovon auf die Hochseewalfischfänger, Doll. 1.415.275, 
die Küstenweler Doll, 15,604, und auf die Seehnndsjüger 
und Seeotterfischer Doll. 152,757 enthält. Zur Walfischjagd 
wurden 101 Schiffe mit einem Gesammtrmumgehalt von 
22,660 tons, welche zusammen, (mit den Fangapparaten und 
einschliesslich der Unkosten für Keparaturen) einen Werth 


1889 herausgegelhenc Jahresbericht folgende Daten, 


auf 


von Doll. 1,791,173 repräsentiren. Verglichen mit den 
Ergehmissen des ‚Jahres 1880 ergieht sich eine Almahme 


in der Zahl der Schiffe von 40,94 "%, im Raumgehalt von 





41,35% tml im Werth dee Schiffe und Ausrüstungen, 
einschliesslich «ler 
38,1 Der 
Fangerwehnisse betrug Doll. 1,838.551 
tingerflotte mit Doll, 1.689.097, 
18.641. und die Seeliundsja 
124.984 partieipirt, Verglichen mit dem Ertrag des Jahres 
1880, ergiebt sich fiir den Waltischlang eine Abnalme im 
Werthe ser gemachten Bente von SH46 Yo. 

Die Gesammtzahl der Arbeiter welehe in den drei Be- 
Ielünit sich auf 3,513 Mann. 
und vertheilt sich wie folet: Waltischjager 3017. Küsten- 
whaler 74, Seehundsfang und Serstterfischerei 422, 

The Flotte der Waltiachtänger vertheilte sieh auf folgende 
Fanparünde, 


Apparate und Reparaturunkosten von 
1886 welandeten 
woren «lie Waltisch- 
Küstenfischeret Dell 


gl ied Seeuttertischere: mit Doll 


Ya. Gesammtwerth der in 


‚lie 





triehen Beschäftieung fanden. 


Behringsmeer une Arktischer Ocean 42; At- 
lantischer Crean 3, 
Südlicher Stiller 
BOLT Mann Besutzung dieser 
riesen, 228 Briten, 


Nationen 


Ochoskisches und Japenisches Meer 4. 
Qeern &, Oeean #. Von den 
fi) Portu- 
75 Dentsche und 52 Spanier: andere 
Zulıl Im 
wurden währen] des Jahres 780 Waltische gefangen. von 
denen 527 Spermwale, 109 richtige Wale, 121 Butzköpfe, 
24 


Indischer 
Falirzeuge waren 


waren in werimrer vertreten. Ganzen 


andere Walseten Der Bericht sprieht sich dabin ans, 
dass der Rückgang der Walfischjüger nicht allein auf die 
erosse Verbreitung des Mineralüls zurückzuführen. sondern 
mehr noch auf die Abnahme der Thiere und ihre grössere 
Wildheit und Sehen. Zur Abkürzung der Reise und wirk- 
samneren Durchforschung der Walgrründe, unter gleichzeitizer 
Kostenersparniss sind Dampffahrzeuge mit Erfolg eingeführt 
In der Zahl der 101 Schiffe sind 11 Dampfer ein- 
geschlossen, woven 7 in San Franeiseo, einer in Princetown 
und 3 in New-Bedford beheimathet 
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worden. 


sind. Ihr Gessunmt- 
tonnengehalt 


Death, 495.000, 


hetriigt tens und der Ankaufspreis 





Laut Bericht der Seewarte passirten in letzter Zeit 
folgende Schiffe die Neufundland-Bank, wobei 50° W.Le. 


geschnitten wurde wie folgt: 


Schiff = Capitiin Dat. N-Br. Bemerkungen. 
Elise Marie Hinsel #12. 440 Wolkig. 
Scandia Kopf 7.12. 46.0 Wolkig: schön. 
Suevia RKariown 30,11. 44.0  Wolkig. 
California Drischer 7.12. 48.0 Wolkenlos. 
Australia Spruth 1.12 4,5 Wolkig: Selmer. 


Von sämmtlieben Schiffen wurde kein Eis gesehen. 


Schiffbau. 


Die Herren Inhaber von Schiffewerften werden gebeten, una 
rechtzeitig von hevorstehenden Stapelläufen, Probefahrten, auch 
von abgeschlossenen Kontrakten, soweit «ie dieselben zu veröffent- 
lichen wünschen, Kenntniss zu geben, damit wir dieselben unter 
dieser Rubrik berücksichtigen können. 





Der Stettiner Muschinenbuau-Anstalt wad Schiffbauwerft 
Actien-Gesellschaft in Grabow a. O. hat Herr Eugene Collett, 
hier, fiir seine Rhederei den Ban eines stählernen Sehitfe< 
von ca, 1550 Register-Tons netto in Auftrag gegeben. Das 
Schiff soll zur höchsten Classe des englischen Lloyd -+ 100 
A 1, und Norwegischen Veritas + 1 A 1, unter Specialanf- 
sicht beider Institute, jedoch mit Platten, die !s Zoll stärker 
sind als nach Lloyds Vorschriften gebaut werden, mit Voll- 
schiffttakelung der eines Schiffes 1R00 
Register Tons; auf Deck mit Turtle-Poop mit Stahlvorder- 
seite: zwei Deckshiiusers aus Stahl, mwendig mit Holzklei- 
dung; Back mit Stahlrüumen und Kartenhaus auf der Poop. 
Das Hauptileck wird aus Yellow Pine mit eisernem Deck 
hergestellt, darunter ein eisernes Deck. Das Backdeck be- 
steht gang aus Teak. 


Dimensionen von 





Der Bau eines Fischilampfers für ile Herren U. Kasse- 
bohm, Fr. Lampe, Bremerhaven unl Fr. Bunnester-Gerste- 
wurde der G. Seebeckschen Werft 


toiinde in (reestemiinde 


in Auftrag gegeben. Derselbe soll gleiche Einrichtungen 
und Dimensionen, wie der bereits contralirte Durmpfer erhal- 
ten; ex werden diese beiden Dampfer die Namen „Geeste- 
wiinde* wad „Bremerhaven“ erhalten, 


In der Löüherker Maschinenfabrik wird gegenwärtig 


wieder an der Fertigstellung eines neuen Dampthagwers. von 
wei Hälften 
erst vor Kurzem vom Stapel gelassen wnrde, eifrig gear- 


dem der aus bestehende schwirmmende Theil 
beitet: heile Hälften sind auf dem Wasser. dureh Zusammen- 
mieten zu einem Ganzen verbunden woolen und ist man zur 
Zeit mit der Aufstellung der zum Betriebe nöthigen Maschinen 
beschäftirt. Nach Fertigstellung des Baggers soll derselhe 
hier einer Probe unterzagen werden, um (darauf wieder sus- 
einander genommen und in transportable Stücke zerlegt. zu- 
nächst mit der Balin nach Hamburg versandt zu werden, von 
Schill Bangkok 


gugelitet werden soll. LA. 


wo «derselbe zu seiten Bestinmungsarte 





Um in Zukuntt Collisionen der von der Werft der Herren 
Blohm & Voss ablaufenden Schiffe mit auf der Ellie verkeh- 
renden Fahrzeugen thunlielist zu vermeiden. führen jetzt bei 
welche das vom Stapel 
anf 


Stapellänfen, die beiden Schlepper. 


laufende Schiff halten. je eine roihe grosse Flagge. 
weithin sichtbaren weissen Buchstaben 
das Wort „Stappellauf“ augehracht ist. Fünf Minuten 
dem Laufen sles Schiffes wird auf dem Werftplatz ein Kans- 


Beim Stapellaut des für die Rhederei 


welcher mit grossen, 


vor 


nenschuss abgefenert. 
M. Jelsen in Apenrade erbauten Dampfers „Apenrale“, fand 
diese Neneinrichtung zum ersten Mal praktische Anwendung, 





Schiffsverkiufe. 


Die Firma Alfred Rimmer & Co. in Liverpool lat den 
Dampfer der Iman & International Linie „City of Richmond", 
4780 Reg.-Tons gross, küutlich erworben. Die Herren werden 
ihrer Anglo 


American Linie zwischen Hamburg und Bremen - Neworleans 


gensunten Dampfer höchstwahrscheinlich in 


verwerulen. 





Frachtenberichte. 


Hamburger Frachtenbericht. 


Hamburg. den 2. December 1841. Unser Frachten- 
markt 
Tendenz namentlich sind Salpeterfrachten ausserordentlieli 


befindet sich leider nwreh immer in rückschreitender 


flan geworden. Ausgehende Frachten sind allerdings ziemlich 
fest geblieben, doch wir! wach hierfür nur ünsserst wenig 
Räumte aufgenommen. 
sich wie folgt: 


Unsere heutigen Notirungen stellen 
Yon Bier much Port Adelaide. Port Pirie, Melbourne ler 
Sydney 18 5 1% sh, pro Ton Rey 
» » Lyteletonu, Dunedin 17 sh 6 a 20 sh pr. Ton Salz. 
» Caleutta 9 sh. fid pr. Ton Salz. 
Rangoon 5 5 6 sh. pr. Ton Salz, 
a? „ Sen Francisco 17 sh. Bd per Ton d. w. 
Bahia, Kio Janeire 
Santos 37 sh 6d a 40 sh. per Ton Reg. 
Von Boue, Cette oder Trapani nach Santos 18 sh pr. 1100 
Liter Salz. 
» Cadiz nach Kio Grande do Sul, 30 sh per Ton Salz. 
Option Porte Alegre 36 sh. 


Pernambues, de oder 
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Von den Sulpeterplitzen retour 
27 sh, td absiiglich 1 ah Sd direet pr, Miirz—April 
MU ste, a 1 sh Sd . „  duilim-Septhr 
. Saigon nach dem Canal 1, ©. 32 sh. 6d pr. Ton Reis 
per Februar— März für Dampfer zahlt man ca. 5 sh. mehr. 
Celebes oder den Sangir-Inseln nach Europa 
35 sh. pr. Ton Coprah. 

„ Macassar nach Europa 43 sh.» * 

„ Monte-Christi nach d. Canal f. O. 37 sh. Gd pr. Ton Parle. 
holz, abzüglich 2 ah. 64 direct. 

» Layuna de Terminos much dem Canal © O, 32 sh. Bil 
und 42 sh. Gd per Ton Blaubwlz, bezw. Malhagon. 
Lavana de Terminos nach Genna oer Marseille 29 sh. 
tid per Ton Blauhelz. 
Wilmington, Charleston, Savannah oder Brunswick tack 
Cork f 4, 2 sho LO, und 4 sh. IY. do nnd SM. 





Biichersaal. 


Karte der Linien gleicher magnetiseher Derli- 
nation für [S90 Entwerfen von Professor Dr G. Neu- 
vom Keichsmarineamt. In Come 
mission bei Dietrich Reimer, Berlin. Preis 2 Mark. 

In der in gregsem Format herausgegebenen Karte sind 
Die Gebiete 
westlicher Deklination sind auf hellem Untergrund, diejenigen 


mayer. Herausgegeben 


die Tsogonen für die ganze Erde ausgezeichnet, 


östlicher Declination auf dunklem Untergruml gezeichuet. Die 
Karte reicht vom (4° siidbeher Breite bis zum 80° vördlicher 
Breite und sind dammf die einzelnen Längen sowie Breiten- 
grade ausgezogen. Durch die Herausgabe der neuen Karte 
ist einem so allgemein gelfühlten Bedürfnis entsprochen 
worlen, dass wir dieselbe den Capitiinen nicht erst zu em- 


pfehlen lrnachen. 





Zur Frage der Anfbelung der Kohlen-Ans- 
Tarife, December 18, 
diesem Titel wendet sich eine kleine uns zugegangene Brü- 
ehüre 


fuhr - Hamburg. Unter 


gegen die Bemihuugen «der westphälischen Eisen- 
industriellen auf Beseitigung der Frachtvergiitizung, welche 
der deutschen Kohle bislang anf den Staatsbalinen gewährt 
Die Schrift 


Einwand. yeren 


wind. interessante bekämpft zunächst den 


Ausnahmetarife  yvemache 
wird, dass sie durch billige Kohlentarife die Fahrikation des 
Auslandex 
und führt sehr treffend dass 


zutreffen würde. wenn die Kohlen den ausländischen Bestel- 


welcher die 


zerenüher der einheimischen  concnurrenszt ili 


machen wus, dies mur dann 
lern inclusive Frachtaufschlag billiger geliefert werslen könnten. 
In der 


That stellen sich in Folge der Frachtunkusten die deutschen 


als «lie einheimische Industrie sie erstehen muss. 


Kohlen «dem beigischen oder Irmmnzösischen Consumenten aber 
noch um 2O—30 Mark höher als für die grossen einheimischen 
Industriewerke. Wenn es fiir die Zechen nmehtig ist, dass 
sie an Ausländer ihre Kohlen billiger verkaufen nn sich ein 
möglichst groawes Alwatzgebict zu wahren, weil «lie hohen 
Frachtspesen sonst den Umsntz dentscher Kohle an jene aus- 
lindischen Conenrrentes ganz unmoclich machen würde, so 
ist es von der Bahnverwaltung nicht minder richtig, dass sie 
durch Gewährung von Ausnahme - Frachten der deutschen 
Kohlenindustrie die Abnahme im Auslande sichert, umsomehr 
tla dieses Entgegenkommen kein selbstschadigendes ist, denn 
nach den in der Schrift enthaltenen Angaben ergieht sich 
bei diesen berabgesetzten Frachten Tür die Eiseulhmhn 
immer ein Nutzen von 50 bis 60%. Die Schrift 


mit dem Wiunsche, dass der Krieg gegen die Ausnahmetarife 


noeh 


schliesst 


sich wenigstens nieht aneh geren diejenigen für die Nordsee- 
häfen erstrecken werde und mit dem Ausdruck der Hoffnung, 
dass die Eisenbahnverwaltung nach wie vor der deutschen 
Kohle in ihrem Kampfe gegen die englische, jede Förderung 
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angedeihen lassen wird. Die Zechen aber sollen diesen Kampf 
selbst durch alle möglichen Preisopfer begünstigen. 

Der Verfasser der kleinen Schrift hat sich nicht genannt ; 
wir glauben aber nicht irre zu gehen, weun wir annehmen, 
dass die Brochüre, welche von grosser Vertrantheit mit den 
commerziellen Verhältnissen zeugt, aus einer uns nicht anhe- 
kannten Feder stammt. 





Patentnachrichten. 


Mitgetheilt durch das Patenthureau 


der Herren H. & W. Pataky, Berlin NW, Louisenstrasse 25. 

Obige Firma ist gern bereit, Anfragen patentrechtlicher Natur, oder 
sonstige Patentangelegenheiten betreffende Fragen den Abonnenten 
dieses Blattes im redactionellen Theile oder auch direct brieflich 
anentgaltlich zu beantworten, sofern solohe Antworten keine be- 
sondere Spesen verursachen, 


A, Ertheilungen: 

55. 6. 7054, Vorrichtung zum selbstthätigen Auslösen der 
Kurbeln oder der Kurbelwelle von Winden mittelst des 
Bremshebels, — Grmsonwerk in 
8. Ovtoher 1841. 

35. W. 781% Winde für zwei von einander unabhiingig 
zu bewegende Seile. — Adotf Waelde in Hannover, 
Siebstrasse 4 II. 10. August 18#1. 

42. H. 11,282, Selhstthäti_er Fliissigkeitamesser. — Hennesfer 
Maschinenfabrik C. Renther & Reisert in Hennef a. d. 
Sieg. 13. Juli 1891. 

42. H. 11,541. Vorrichtung an selhstthätigen Waagen zur 
Ermittelung des Gewichts von Bruchtheilen einer Ge- 
füssfüllung; Zusatz zu dem Patente Ne, 58952. — 
Hennefer Maschinenfabrik ©. Reuther & Reiser in 
Heunef a. d. Sieg. 2. October 18#1. 

73. L. 6848, Kabel and Verfahren zu dessen Herstellung. 
— Jules Lechat in Gent, Belgien; Vertreter; Wirth 
& Co, in Frankfurt a/M, und Berlin NW, Luisenstrase 
27.28. 15. Juli 1891. 

13. B. 11.74. Rohrmutfen für Umlaufyorrichtungen an 
Damptkesseln. — James Joseph Bush in Newark, V. 
St. A. und Thomas Francis Powers in Brooklyn, V. 
St. A.; Vertreter: Richard Liiders in Görlitz. 

10. März 1891, 


Magdehurg-Buckau. 


42, F. 5081. Zielvorrichtung mit Entfernungsnesser; Zu- 
satz zum Patente No, 55,633. -- Bradley Allan Fiske, | 


Lientenant der nordamerikanischen Marine in New-York, 
I West 81 st Street; Vertreter: H, & W, Pataky in 
Berlin NW,, Laisenstrasse 25. 11. November 1890, 

42. P, 5420, Durch eine Münze auszulösende Sperrvor- 
richtung an Laufwerken. — Pöschmann & Co, in Dresden, 
Freihergerstrasse 22h. 3. October 1891. 

42. R. #489, Selbstthitive Getreidewaage. — Francis Henry 
Richards in Hartford, N. #4, Farmington Avenue, Staat 
Connecticut, V. St. A.; Vertreter: Wirth & Co. in 
Frankfurt a/M. 10, März 1801. 

42. Sch. 7126, Entfernungsmesser. — Professor Dr, Heinrich 
Scheeler in Berlin NW., Alexander-Ufer 1, 

20, April 1841, 
bh. Ertheilungen. 

42. Nr. 0,766, BRechenmaseline zur Bestimmung der Ver- 
hältnisszahlen von Trieliwerken. — R. Rathsmann in 
Penig i./8. Vom 21. März 1891 ab. 

42. No, 60,822. Selhstrhätiges Umstenerungsventil für Kolhen- 
M. Neuhaus & Co. Commandit- 
Gesellschaft, in Luckenwalde. Vom 6. Mai 1891 ab, 

65. No. 60.842, Kluppeneuder, — A. Foerste in Berlin S., 
Priuzenstrasse 33. Vom 29. Miire 1891 ab. 

e. Gehrauehsmuster: 

42. Nr, 1219, H. Hommel in Mainz. 

x) November 1801. — H. 108. 


tlissterkeitsmesser. 


Waseorwane, 


42. No. 1263, Entliiftungsvorrichtung ano Wessermessern. 
Frankfurter Wasser- und Beleuchtungs- Apparat-Fahrik 
vorm, Valentin in Frankfurt a, M. 23. November 1881, 
— F. 54. 

42. No. 1285. Farbenmesser. A. P. Eggis in Freiburg, 
Schweiz; Vertreter: M. M. Rotten in Berlin. 

23. November 1891. — E. öl. 

42. Nr. 1308. Apparat für dem Unterricht. in der Elementar- 
tarperspective. G. Böhmlünder in Nürnberg. 
25. November 1891. -- B. 144. 

81. No. 1321. Sackoffenhalter. R. David in Sondershausen 
i/Th. 25. November 1891. — D. 58, 
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Nachrichten fiir Seefahrer. 


(Nach amtlichen Angaben. Die Peilungen sind, wenn nicht 


ausılrücklich anders bestimmt, missweisend.) 


Nordsee. 
Vertriebene Tonne der Jade-Plate. Jade. Deutsche Küste. 


Die westlich der Jade-Plate stationirte weisse Baken- 
tonne „Jndeplate“ ist vertrieben; es soll sobald als angingig 
das Reservezeichen ausgeleyt werden. 


Vertriebene Heultonne vor dem Hafen von Ymuiden., 
Nord-Holland. Küste der Niederlande. 
Am 9, December d. J, ist die Heultonne vor dem Hafen 
von Ymuiden vertrieben; dieselbe soll sobald als angingig 
wieder ausyelegt werden. 


Anzündung eines Leuchtfevers auf Fair Isle in der Passage 
zwischen den Shetland und Orkney-Inseln. 


Das Nothern Lighthouse Board zu Edinburg macht 
unterm 11. December bekannt, dass in der Nacht vom 7. 
Januar 1892 auf dem Südwestende der Fair-Insel. dem so- 
genannten Vorgebirge Scaddon ein Fener angezündet werden 
wird, welches von diesem Tage ab stets von Dunkelwerden 
bis Tagwerden brennen soll. Charakteristik : Weisses Gruppen- 
blitzfeuer von vier Blitzen alle vierzig Secunden, Zwischen 
den Grappenblitzen liegt jedesmal eine Zwischenzeit von 30 
Sekunden. Das Feuer wird von einem Thurme aus gezeigt 
und steht 104° über Hochwasser Springgezeit. sodass es, 
lei einer Augeshöhe von 15%, bei sichtigem Wetter 16 See- 
meileu weit zu sehen sein wird. Das Feuer ist sichtbar in 
den Peilungen von SzO über O and Nord his NWzW 
zwischen den Peilungen NWzW bis WZN, ist das Feuer nur 
auf grössere Entfernung sichtbar; nähert man sich dem Lande 
mehr, so wird dasselle verdeckt, 

Die Peilongen sind misweiseml und vom Schiffe aus 
grereolmet, 

Weiter theilt des genannte Amt mit, dass im Laufe des 
nächsten Jahres auf dem Leuchtthurme auch ein Nebelsigual 
eingerichtet werden wind, sowie ein zweites Leuchtfener und 
ein Nebelsignal auf dem Nordende der Insel. 

Englischer Canal ete. 


Gesunkener Kohlenhulk im Hafen von Portland. 
Südküste von England. 

Der Kohlenhulk No. 4 bekannt „J. M. Reed“, mit 
10 Tonnen Kohlen an Bord ist im Hafen von Portland 
auf seinem Ankerplatze gesunken. Die Kohlenkrähne ragen 
aus dem Wasser hervor, und ist das Wrack bei Tage durch 
eine grüne Flagge und bei Nacht durch ein weisses Laternen- 
feuer gekennzeichnet, Letzteres ist jedoch vom Wetter ab- 
hängig, und deshalb darf man sich nicht zu sicher verlassen, 
Die Hulke sind von Süden geziihlt. 


— 


Rob. M. Sloman jr.* 
Mittelmeer-Dampfschifffahrt. 


Nach Malaga und Marseille: 


am 29. December Dampfschiff ,,Genua“. 


Durchfracht - Connossemente werden nach den bekannten Plätzen gezeichnet. 





NB. Schluss der Güterannahme am Quai am Tage vor der eg 


Die Connossemente sind spätestens bis zum Tage vor der Expedition 
Mittags 12 Uhr einzureichen. 


Rob. M. Sloman jr. 


Hamburg-Sidamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 


Brasilien un La Plata 
Regelmässige Post-Dampfschifffahrt: 
Nach Rio de Janeiro und Santos 


24. Dez.: Alsl, (vin Lissabon) I), „Paranagua*, Capt. J. Kroger 


Nach Pernambuco, und Bahia, Rio de Janeiro 


MW), Dez. Abul, vin Lissabon: Dampfschit?,, Pernambuco", Capt. I. Sehurfe, 
Siimmtliche nach Brasilien gehende Dampfer nehmen Güter für: 


Paranagua, Santa Catharina, Antonina, Rio Grande 
do Sul un! Porto Alegre in Durclifracht vin Rio de Janeiro. 


Nach Montevideo, Buenos Aires, Rosario 
und San Nicolas 


dane, Abd. vin Madeira Dumpfschitt „ Patagonia®, Capt 
10. Januar, Abd. via Madeira Dampfsch. , a Capt 
2), Janusr, Alul.. vin Madeira Diampfsehit® ,, 


J,G.s. Holten 
.W. Somborn. 
Paraguassu’™ Cay, W, Bie 


Nithere uskuntt 


ii ilt 


August Bolten, wm. mitier’s Nachfolger. 
Hbg.-Amerik. Packetf.-A.-G. "x" 


gen Tass 
im Bercae ae 


Hamburg-Australien 


über Antwerpen, ohne Umladung. 


Regelmässig alle 3 Wochen Freitags. 
Dampter „Solinzen” am 8. Januar 1892 
wegen Fracht bei Rob, M. Sloman, jr., wegen 
Passagierbeförderung bei der 
Deutsch- Australischen Dampfschiffs-Gesellschaft, Börsenlot 
Makler für die einkommenden Dampter: 
Knöhr & Burchard Nil.. Steinhöft 8. 





2. 
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Nautiseher Verein. 


Montag, den 4. Januar 1892, 
Abends 8 Uhr pric. 
in Fischer's Hotel, 
Börsenbrücke. 
Tages 


rılnunge: Verschiedenes. 


Der Vorstand. 








Nach 
Callao 
ilie eiserae eng il. Bark Aa ofQ ebec“, 


mA! 


Nach 


Port 
Adelaide 


die eis. engl. Bark „Cambrian Cr ieftain“ 
on AA 


| Nach 
| Melbourne 
Whart 
die deutsche Stahl-Bark ,,Pallas“ lou A. 1. 
Nach 
| Svdney 


| die eis. Bark Cambrian Queen," 
Lo 1, 


ae, 


Nach 
Sydney und 
Neweastle 
NSW 
die eiserne deutsche „Papos “, 


n/a. 


Nach 


New-York 


‘las deutsche Schiff „Helene“ 33 A. I. 1. 


Rob. M. Sloman jr 


+.7.*. EEE RIEF ++ RRARRRRRT, 


#2) Karl Thomsen 


u Buch- and Steindruckerel, 
kt 31 
} Tele = n Nr. 3485 Amt I. J 
5 
wager und geschmackvole 
' alles 
6 Thee uc ans bs iten. 
| K 4 x Formulare aller Art. 
| Soper 









DOOD OL OLE 4 





FI SIS FOS SS SIO OTe 





POT SCT Sd 
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Deutsche Post-Dampischilfflahrt. 


Deutsche Dampfschifffahrts - Gesellschaft „KOSMOS.“ 


Von ere via Antwerpen, 
Nach Punta Arenas (May. St.). Corral, Coronel, Taleainnae, Valparaiso, Antofagasta, 
Iquique, Arica, Mollendo und Callao: 


Am 28. Dechr.: Dampfschiff „Osiris“, Capt. Carlsen. 


Liegt ladebereit im Neuen Brandenburger Hafen. 
Am 9. Januar: Jhunptschit? „Neko* Capt. Wohlers. 
Am 23. Januar: Dampfschifl „Tamis** Capt. Saggau, 
Am 6. Februar: Dampfschit? „Pentaur* Capt. Patzelt. 


Von Hamburg via Genua nach Guayaquil und Central-Amerika: 
Am 31. December: P:unptschit? .Setos* Capt. Timmermann. 


Näheres bei Knöhr & Burchard, Nil. 


Tonne & Co. Magdeburg, ae 


Städtische Packhofslagerei. | Hamburg: Aneta Pre 4. 
Grösste Speicher-Anlage des Platzes mit Wasser- und Shen Tal Regelmassige Dampfschiffahrt 


zwisehen 








Elbumschlags - Verkehr an einem Ufer mittelse Dampfkrähne. Vebernahme ws 


Lagerungen and Speditionen jeder Art hei promptester. sachyomiieser Helondbian: Hamburg U. New- York. 


ve Amalfi Capt. Kraefft 30. Dee. 
Virginia =, Bike 6. Jan. 





Verlag von Dietrich Reimer 


in Berlin SW., Anhalt-Strasse 12. 






Die mit * bezeichneten Dampter gehö- 
ren «ler Hamburg-Amerik. Packetf.-A.-G. 


Deutsche Admiralitätskarten 


trend 


Segelhandbücher. 


Herausenreben von dem 
Hydrographischen Amt des Reichs-Marine-Amts. 
(Bre zum Tage der eer revilirt und ergänzt.) 

Umfassend bis 1861: 1. 35 Karten - Ostsee, Belte, vom Sund une 
Katlegatt; LI. 1! Karten vor ww ie Nordsee unm! vom Englischen 
Kanal; IIl. 0 Karten aussereuropdischer Häfen; IV. Uebersicht der 
Abkürzungen etc.: V. u) Segelhandbuch für die Ostsee. 7 Hefte, I) Segel- 






Näheres wegen Fracht hei a 


Rob. M. Sloman jr., 
| Steinhöft 20 I. 


Ind wegen Passage in den Bureaux der 
Hamlı, Amerik. Packetl.-A.-G. 
Doventleth 18-21. 














| 
: 
' 














kandbuch für die Nordsee, 5 Hefte. Hierzu ist soeben neu erschienen aud Nach h 
gratis zu helen 
Index-Karte der Nord- und Ostsee nehst Verzeichnis der erschiene 6 r q il d 
nen ound in Verbereitung befimdlichen Admiralitäts - Karten und uaya ul un 
Segelbandbücher. 
H. Mohn, Grundzüge der Meteorologie. Die Lehre von Wind und Buenaventura 
Wetter mach den neuesten Forselmugen «largestellt. Deutsche 
Yah race Tr Sea Vierte Auflage, Mit 23 Karten une 36 Holz- + F , 
ehnitt. Prem vel. 6 Mark. dän. 3 M. Schooner „Anna“ 
E. Weiss, ref in Wir uo. Zwei Sternkarten, Ne. 1; Noérdlicher 4) 
Mternenhiminel. No, 2: Südlicher Sternenhimmel. Preis in Um- % 3/9 L. 1.1. 






<chlasr 2 Mark. 


BEE Durch alle Buchhandlungen zu beziehen ag 






| Capitin Clausen, 


'Knöhr & Burchard, Nfl. 
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RARTUENS COMPOSITION” F Ota Wessiort | 


@ 
1 
| ot 
vr MT Schiffboden- und Eisen - Gonstructionen. Hae Di eendws 
| 


‘ % Fabriken in 
ie Hamburg, Ottensen, Bremerhaven, Stockholm, London. Farben U. (ele 
an Niederlagen in allen Welttheilen. = 

Schate-Marke, Prämiirt in ! für Schiffsbedarf. 


I es = 


Berlin, London, Liverpool, Sydney, Marseille, Hamburg. iii ifremm spree reese 
Joh. ruhe. Stubbenhuk 11, Hamburg. 


Ku A Wilh. Riche Richers, Hamburg, 


een ern HE Stuhlenhuk No. 37. Fernsprecher No, 54. 
al Bank-C mto: Nordd, Bank 


mr : 
i Acteeselscat Net, | zen 
i Schi 











Schiflsproviant nnd Schifsmaterialien, 
ffs we rft ı lL M ase hi nen fa b ri ‘a Konservirte Gemüse, Früchte und 


zu : Fleischwaaren, aucl gesalzene Fische, 
Rostock 


G empfiehit sich zu allen in ihr Fach schlagenden Arbeiten. 


Vebernimmt Ausrüstungen 


i fir Dampf-, Segel- und Aus- 





wanderer-Schiffe 
iL sowie auch von Expeditionen nach 
Fy Specialitat: F ischdampfer i allen Wehggnden 


u init den neuesten und hewährtesten Kinrichtungen. al Lager von 
von denen fortgesetzt Einige im Bau befindlich. : Patent-Yellow- Metal 


ae S2 See SSSPSF SEs GaGasaseceeeclh a eee 


Kupfer- und Messingplatten, 





nn a Condensor-Röhren 
Gondensed-Milk-Export-Comp. SSSR RONG > in allen Dimensionen. 
Wir empf gee lensirte Mileh Me Sermrunern.ce “ a _ Mannesmann-Böhren-Fabrikate. 


Durch-Frachten 


Gold-Kronen-Marke 


garantirt beste unentrahmte Kuhmilch unter | (si 
2, c 


Zusatz von reinstem Zucker, 
| Dureh- Connossemente 


Br al 
E NER 
prärmiirt mit «lem höchsten Auszeichnungen in > S a 5 
München esılen, Leipzig, Brüssel, Londor .\ A 
gr eselbe ist das allein gesündeste © x Ab, "ERS 
site] yur ührunge von Kindern und vie up 3 “A al Hamburg 














seitionte nelune im Haushalt, Lung 
Haltbarkeit oy jeden Ki ima und jeder Tem- ae MILK Ponte F via New-York Galveston 
wernt Versandt nach allen Landern der man DRESDEN, : BAKON YA i" ; ’ 
irde in Kisten & 48 Dos nic ht ” ae DEE und) ler 
o J » “lo Kilo Inhalt = x 
Aa n um New-Orleans 
4 H, Figcher & Brinkama Neuheit. nach sümmtliellen Plätzen in 
‘ Blö cke | ‘Texas, New- Mexico, Arizona, 
a L E Mexico, 
a ausgeschmiedetem und Colorado, Oregon ul 
SPECIALITAT: gepreantenm Californien 
. oe Stahl. ertheilt und zeichnet zu den vortheil- 
ansa-Gylinderöl ' Higginson’s Patent. haftesten Bedingungen. 
Sind leichter und billiger als Holz: Rad. Falelk 
und url Eisenhlücke und dem Resten um Deichthor-Strasse 2, 
: .. Reissen nicht ausgesetzt, Körsenstand vor Pfeiler 39, 
Masch ıne no l. Centrale Depot fiir den Continent: bei Europäischer General-Agent 
j de 
HAMBURG. J. Levy jr. r 


Southern Pacific Company und 


Stubbenhuk Il. 5s 42 gr. Reichenstr., Hamburg.| Mexican International Railway. 
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Chr. Kiilken, Geestemiinde. ssonnnese 
Dampf-, Sage- nd Hobelwerk JohS: Wolters 
Import wamerik, Hölzer als Pitch Pine, Oregon Pine, Bichen, Cypressen Mechaniker, 


Eselwen ete. in Balken. Bohlen um Brettern 


| 
’ | anıburer, fe ct 1. 
Import Ostseeischer und Nonbiseher Hölzer als Spuren, a Hann Hopf nmarkt By 


Battens un Bretten. " Ferusprecher Amt I. 4769, 
Anfertieung von Pitch Pine cud Oregon VPine-Hobeklielen, Pangnet-Stähe Anlage 


Nett aa sehwolische und norwgiche Mohelonerten. Kisuntmtor ote, | Cle6trischer Hanstelegraphen, 


wee sn ; electrischer u. pneumatischer 


Empfehlenswerth fur jede Familie! Schiffstelegraphen 


H. UNDERBERG - ALBRECHT's Eileen kuuen 
nlow 2chter 


Maschinentelegraphen, 
Boonekamp of Maag-Bitter 
K.K.Hoflieferant in Rheinberg-am Niederrhein. 


|  Steuer- u. Hafentelegraphen. 
BOECH9OTCCEEO0305OT090000 
Anerkannt bester Bitterliqueur! 


Fr. Cordes jun. 


| Lager von 


Bedarfsartikel für Maschinenbau, 


Unterlegscheiben. Muttern. 
iu ambu rg: 





943) JepunuBan 


£ 
ml 
© 
"Oo 
@ 
= 
A 
u 
= 
oO 
w 
[58° 





Verlag der Schuizeschen Hot-Bucnhandlung 
(A. Schwartz) in Oldenburg. — 


Barometerbuch zum Gebrauch der Seeleute, Nach der nenesten a SEE 
Ausenbe des „Darsineter Mannal tor the use of Seamen” 


des „Metenrehgienl Oitiee” zur Loniton ns dem Englischen Qstsee-Bad Warnemünde 


ührrsetzt von W, v. Freeden. Mit 1) Holzsrlnitten und 2 
litlhogwe. Karten Droch +# 3.—, in Orig-Einb. af 3.80, 


Döring, W., Der wetterkuntise Navigatenr. — Die Orkane. — A s st 
Tene uustführlieln Kumeu Aber die Windverhiltniase Hotel und Pension Hübner. 


nud über das Wetter, sowie fiber das Manövriren in 


Stirmen nnd Wirbelstürmen hir die Segelronten der ganzen Prachtvollste und freieste Aussicht 
Erde. Mit 7 uantischen Tafeln. In Orig.-Einbd. @ 4. 
_ Der hlase unge, -— Das Lotl Resultate der zehn- auf das Meer. 
iührigen Untersuehnng von Secuntillen, betreffend Schiffe 
ler deutschen Haudelsmarine, aut Grund des Gesetzes vom BE Prospecte cratis, Mi 


27. Jnli 187%, dureh Entscheidungen des Oler-Seeamts und 











der Seimter des deutschen Reichs. Broch. A 1,—. In o 
Original-Einhand 6 1.50. er = ses 
_— — Nantischer Brietsteller über Botrachtungen, Havariefälle, Pelephon Telephon 
ae Weehsel und sonstige Geschati<-Angelegenheiten, Broch. Amt. No. 452. por l le? Amt!, No, 452, 
Jé 2.4, in Original-Einband 40 3.—. ; 
W. von Freeden, Handbuch der Nantik nv. ihrer Hultswissensch oe > 
Mit vielen Halzsehmitten, of 0.—. in Lederband «6 11.25 Conditorei 
Georgi, Seewexe und Distanz-Tabellen. In Orig.-Einbd. off 3 ki b 
_ : Skagen-Helgoland-Seilly und Seilly-Skagen-Helgolan und Mareipan-Fabrik. 
Mir 111 Karten. In Original-Einband «HM 6,—. 
Gray, Thomas. je merkungen liber das Strassenrecht auf Sei HAMBURG 
tür Kapitaine, Stenerlente ml Matrosen der Handels- 3 
murine. Mit ausdrücklicher Genehmigung des et geride | Neuerwall 22. 
nach der vierten englischen Ausgabe überserzt von W. von ——— 
Freeden, Mit 17 “4 den Text gedruckten Holzsehnitters ne a 
Broch. 4 4.—, in Original-Emband 6 6.- . ee 
Schick, A., Die Wirbelstiirme oder Cyelonen mit Orkangewalt, DRG Zä ZZ ZZ 
nach dem jetzigen Standpunkt unserer Kenntniss derselben ‘ 
in Form ‘eines Hanılbnehes gemeintasslich dargestellt, M ever & Schultz 
Mit 11 Tateln und Karten, In Original-Einband of. 6,—. Se 
Der Schiffskompass, (lie erdinagnetische Kratt nnd die Deviation I Hamburg. 1. Veorsetzen 8. 
vem prakteseeminn, Standpunkte, In Orig -Eint, «#. 1,—. ar 
Wetter und Wind. Eine Abhandlong über Wärme (Thermo- Anfertigung aller 
meter’: Dinstspaunung ı Psvehrometer'; Luitdruck (Baro 
meter ; Liftbewegung | Passate. Monsane, Stürme. Cykionen, Herren-Garderoben und Aus- 
Taitune‘. vom praktiseli-seem, Standp. Ly Orig.-Einb. $2,—. 7 3 
Jülfs wid Balleer, Sechiiten der Erde, I. Band. Asien, Austra- rüstungsgegenstände. 
lien, Südamerika und Westindien, Mit 6 Karten, «HM 12.—, 
— — Supplement zu Band I. eff 2.25, Speciditit: Gummi Stoff-Röcke 
— — 1. Band mit Supplement zusammen in Orig.-Einbd. 4 18,50. in: allen. Getire 


_ II. Band: Central-Amerika. Mexiko und Nord-Amerika, 


nehst Anlıang. Broch. /60,—, in Original-Einband Jé 11,—. Reichhaltige Auswahl in Stotfe-. Lager 


— — II. Band 1. Theil: Spanien, Portugal und Süd-Frankreich. simmtlicher Wäsche - Artikel, wollener 
Mit Uebersieheskarte. +4 6.—, in Original-Einband 6 8,—. halhwollener und Imumwollene 
Preuss Formeln. Beispiele und Aufgaben aus der rechnenden Unter F 
es , ; Inter- und Arbeitszeuge, Oelzeuge 
Nautik um deren Frailfew insendeha ten. A 2,—. & ug 
— — Nantische Autgaben, «4 1.00. | i. 8. We 
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Königliche Navigationsschule in Leer. 


den A. Januar | 


Anting des Winter-Kursus an der Schitlerklasse. 


und 1, Juli, Dauer desselben > Monate. 
Beginn des Stenerinamnskursns den 15. November. — Diner 
desselben 9 Monate, 
Nähere Auskunft ertheilt der Navigationslehrer W. Döring. 
Das Cnratorinm der Königlichen Navigationsschule in Leer. 
Dr, Lotz, 
Gustav Conz, Hamburg. 







Dampfdynamos 
£28 von 2—100 P. S 


a für Schiffsbeleuchtungen, 


es. IM Maschinen für 
Kriegs- u. Handelsmarinen 
vehetert 


Erste EN nzen 


u Pe} 

en ag a os ee gl 5 K 5 

a ne Zr u ne” a5 = 

~— = — ee 7 bows Je 

MEG HR ae - ——— er —* 
Verlag von Robert Oppenheim (Gustav Schmidt) Berlin $. 246 


Durch jede Buchhumllung sowie von der Verlagshandluny zu beziehen: 


Anleitung zu wissenschaflichen Beobachtungen ant Reisen 


in Einzel- Abhandlungen. 


Herausgegeben von Dr. @. Neumayer. Direktor «ler deutschen Seewarte 


Zweite völlig umgearb. u. vermehrte Anutlage 
in 2 einzeln verkäuflichen Ban. gr, 8", Mit zuhlreiehen Helzst. im 
Text und 2 Steinmlrucktafehn. 
Preis jeden Bandes: Geheftet 10 Mk, webuwten 1,50 Mk. 


Ba. I: 
Geologie. 
eraphic, 


Aufnahmen. -- 
Astronomie. Hydem- 


Geograpl. Ortslestimmungen, — 
Erdimagnetismins. 
Weltverkehr 
Bd. I: Lamleskunde, Heilkunde. — Lanelwirtlisehalt. 
Botanik. Anthropologie. Ethnographie. — Linguistik, Zonlogie. 
Das Mikroskop und der plotogriph, Apparat u, x. w 


Dieses einzig in seiner Art dastehende Werk bietet eine Fülle von 
Belehrung und Anregung und bildet 


= ein wirklich gediegenes Festgeschenk. Ws 


Heinrich Vahlbruch, 


HAMBURG. 

St. Pauli, Hafenstr. Nr.55, Fernsprecher 147, AmtIV, 
Kleider-Magazin. Anfertigung nach Maass. 
Civil- a. Uniform-Anzüge 
rt. und Ausrüstungs-Artikel für Seeleute. 


Te youraph, 
Meteore lose. 
Wom. W, 

Statistik. 





Prämiirt 
Hambare 1880. 











Italien. Sprachkenntnisse 


zu erhalten and zu vermehren erminrlicht 
mir die Lektiire einer italien. Zeitung 
Besomlers eigener sieh Inezn 


„La Settimana“ 


welehe am 1,1, 42 ihren NODE Sabres 
lewiont, Diese Iringt ausser politischen 
Wochenberichten auch Novellen. Gedichte, 
Gespriche. Briefe ete. mit Erläuterung 
2. Verständn, a, Uehersetzane © Deutsche, 

Abonnements und Probenmummern bei 
der Post und «en Buchhanedlumzen. 
Vierteljährlich M. 1.75 im dentseh-österr, 
Postverkelie direkt M, 2.15, im Weltpost- 
verein M 2.40. Prolwnum. 


x Rieger, Buchhandlung ı. München. 


eratis von 


Th. Höeg. 
Steinhöft 3, Hamburg. 


ul Eran OD) 
„Anti Fonling Composition? 
Boot Topping Farbe 

„ Patent Mennige 


sind die Besten und im Gebrauch 
die Billigsten. 


EEE aera camel rn: 


. 
! 
! 
® 


Verlag v. BF. Voigt in Weimar. 
F Der 
luss -Sehiffsbau 


und seine Ausführung in Eisen, 
Holz und Kompositmaterial. 
Ein Werweiser für Schiffslauer, 
Invenieure, Rhedereien und 
Schiflsbauumternelmmer. 
noch praktischen Erfahrnngen zusam. 


mengestellt und mit Tabellen versehen 


von 
Theodor Klepsch. 
Schiffslanmeister. 
Mit 9 Folietafeln, 
gr. 4. Geh. 5 Mark. 
Vorräthig in allen Buchhandlungen. 














Compositions-Farbe 
für 
Schitffsböden 
Compositions-Farbe sir Bisenanstrich 


von 


6. H, Lerche Ww., Bremen 


Gegründet 1830. 


ack-, Firniss- u, Oelfarbenfabri 
mit Dampfbetrieb, 


Copien von Anerkennungsschreiben 
gern zu Diensten. 


“0O90O0900000 
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vw—: EEE + 6 ED 0 + ED 6 + ED + 6 ee 6 t+ SHE 6 GEHE 0 ee © + De + ee 2 GE ee ee ee ee meanmıam:® 


W. WITT. 


Grosse Johannisstrasse 9, Hamburg. 
Börsensitz: Pf. 26. Assecuranz. Telephon 605. 


Bank-Couto: Vereinsbank. 


Transportversicherungen 


wller Art, speciell auch 


Effectenversicherungen für Seeleute 


werden zu billigen Prämien und coulanten Bedingungen abgeschlossen, 
elwnss 


Seereise-Unfall-Versicherungen, 


uw 


Haftpfliehtversicherungen [ür Rheder. 





General-Vertretung der 1857 gegründeten 
„Schweizerischen Rentenanstalt“ 


Versicherungslwstaml am Emle des Jahres 1890 Fr. S5.000,.000 
Jabreseinnaline für IN) c , 7. 500,000, — 
Austaltstonds Be Ende des Jahres IS. Tr . 25,000,000, 
Gewinnfonds der Versicherten EB. 4,200,000, 


Diese Anstalt stellt die een Bedingungen für 


Lebensversicherungen von Seeleuten 
aller Ciri uni aufleu en, (ie überseeisele Reisen machen. 
= ee („Weltrisico sy aa E 


Special-Vertreter: Capitain J. M. W. Kohn, 


Weidenallée 32b,, Eimsbüttel. 


um: vn mn mn > mn corms Ys rem cee nn ee ee CE 0 0 ee 6 + GE 2 6 ee © 
Gm ee ee ees | ee em oo am ı Qe cee 6 0 em 1 1 an 0 Hmm 1 0 so ee |) GE € 0 a € mm ı Ce 


GE #0 GER 6 0 GER 4b Ee (6 GE 6 + ED 0 + + (U © © ee 8 8 ee 6 GEHE (5. GEHE © GEHE 6 (0 GE 0 GE GE 6 6 ED GEHE + GE © GE © GEHE GE es Cee 


Grossherzogl, Oldenburgische 
Telerramm-Actresse: Weisens Hallesaale. 


Weise& Monski, Hallea.S. i Navigationsschule zu Elsfleth. 


Berinn des Schiff Marz wl 
Special fabri ken "1. October. ee 5 Monate. 


Beginn des Steuermannscursus: 


PU m PEN ne thn" Monte 


ovine des Vorcursus 
aller Art und fiir alle Zwecke 








(Vorbereitung zum Stenermannseursus) 
|. April, I. August, |, November. 
Dauer desseThen 2 Monate. 

Nähere Auskunft ertheilt der Unter- 
zeichnete 


Stets über 
500 Pumpen Dr. Behrmann. 


vorräthig. ne Oldenburg-Portugiesische 


Filialbureau und Lager: HAMBURG, Admiralitätsstr. 71/72. Dampfschiffs-Rhederei (Act. G.) 
Oldenburg i. Grh. 


Regelmässige Dampfschifffahrt von 





Das Deutsche Reichs - Patent des Herrn Joho D’Arey-Irvine in 


Dublin, No. 40636 betreffen! ' Hamburg, Brem en, 


„Vorrichtung zum Werfen von Leinen mittelst 
gepresster Luft für Rettungs- und andere Zwecke“ 


ist zu verkaufen, resp. sind Fahrieations-Licenzen abzuzelen, 


Reileetanten belieben sich zu wenden an | Po rt U al 
Internationales Patent- und technisches Bureau | und x ug 


. nn r r : ; mit Dirchfrachten via Lissabon 

J. Brandt & G. We v. Nawrocki, se, do, Azorischen Inseln 
sowie nach den portugiesischen 

Berlin W. 78 Friedrichstrasse. Colonien der Ostküste Africa's. 


Brake 


nach 


Druck von Karl Thomsen, Hamburg, Rödingsmarkt 31. 





pP? + 
# ur 











Bie lltvacre by Google . 


